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1 INTRODUCCIÓ  
L’objectiu d’aquest Treball de Final de Carrera (TFC) de Diplomatura en Navegació Marítima (DNM) és 
fer una aproximació al sector del xàrter nàutic turístic a Espanya.  
S’entén per xàrter nàutic turístic (en endavant “xàrter nàutic”), com el servei de lloguer d’una 
embarcació d’esbarjo per tal que l’usuari gaudeixi de la mateixa, on normalment l’arrendatari 
disposa de llibertat alhora de planificar la seva estada, podent escollir entre d’altres la duració de la 
mateixa i la ruta que vol realitzar. 
Espanya compta amb unes condicions molt favorables per la pràctica d’aquest tipus de turisme. Això 
ve donat per la conjunció de diferents elements com són l’elevat número de kilòmetres de costa, el 
bon clima o la bellesa dels seus paisatges. L’arxipèlag Balear és la destinació amb més popularitat1  
per realitzar turisme nàutic dintre del nostre país, però no es poden passar per alt altres destinacions 
com són la Costa Brava o les Illes Canàries, on el sector del xàrter també té molta presència i 
demanda. 
A més de l’interès personal pel món del xàrter nàutic, una de les motivacions alhora d’escollir aquest 
tema ve donada per les veus de diferents grups d’empreses dedicades a aquest sector, que reclamen 
una legislació amb menys pressió fiscal, tal i com tenen altres països d’Europa2, que possibilitaria 
incrementar el nombre de vaixells dedicats al xàrter nàutic i alhora ser més competitius, elevant 
l’arribada de turistes a les nostres aigües. 
Un primer objectiu és doncs fer un recull de la regulació d’aquest sector al nostre país i veure alhora 
com està legislat als principals països competidores euromediterranis, per d’aquesta manera, poder 
valorar amb criteris propis quin és el grau de desigualtat que té el nostre país. A més d’Espanya, els 
països analitzats són França, Itàlia i Grècia. Aquesta elecció ve donada pel fet de tenir en comú la 
pertinença a la Unió Europea, tenir característiques físiques semblants (gran quantitat de costa, estar 
banyats pel mar Mediterrani) i una situació meridional que ofereix un clima adequat per la realització 
d’aquest tipus de turisme. 
Un segon propòsit és el d’analitzar quina és l’actual situació d’aquest negoci al nostre país i veure de 
quina forma es podrien fer canvis legislatius per potenciar-lo. Relacionat amb aquest punt es farà un 
                                                             
1 Juan Birlonga. El charter náutico.  [En línia] [consulta: 03 abril 2012]. Disponible a: <http://www.ual.es/congresos/Turismo-
Mediterraneo/panel7-1.pdf> 
2 Diariodemallorca.es. Baleares pierde millones por el impuesto a los grandes yates. Diariodemallorca.es.  [En línia] 19 juny 
2012 [consulta: 23 juny 2012].  Disponible a: <http://www.diariodemallorca.es/mallorca/2012/06/19/baleares-pierde-
millones-impuesto-grandes-yates/773845.html> 
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anàlisi d’una empresa promig de xàrter, utilitzant dades de SABI3, per tal d’estudiar quin és el valor 
d’aquest tipus d’empresa. 
Finalment, un tercer objectiu és analitzar quin coneixement i interès tenen els estudiants de Nàutica 
en el sector del xàrter nàutic. Aquest estudi, es complementa per tant amb una enquesta als 


















                                                             
3 SABI. Sistema d'Anàlisi de Balanços Ibèrics. Base de dades econòmica-financera que inclou més de 550.000 empreses 
espanyoles i més de 67.000 empreses portugueses. Disponible a: http://sabi.bvdep.com/version-
2012628/cgi/template.dll?product=27 
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2 SECTOR TURÍSTIC A ESPANYA 
2.1 SITUACIÓ GENERAL 
El turisme és un dels grans pilars de la economia espanyola. Segons xifres del Instituto Nacional de 
Estadística 4, el sector turístic, en el seu conjunt, va representar l’any 2010 un 10,2% de PIB 
espanyol. Els ingressos per turisme durant aquest any van ser de 39.596 milions d’euros. Si 
descomptem 12.633 milions d’euros corresponents a la despesa que van fer els espanyols a països 
estrangers, s’obté un saldo positiu de 26.933 milions d’euros.  
 
Gràfic 1. Pes del turisme sobre el PIB a Espanya. Font: INE 
 
 
Segons dades de l’Organització Mundial del Turisme corresponents a l’any 2010, mostrades al gràfic 
núm. 2, Espanya és el 4t destí turístic mundial amb 52,7 milions de vistes de turistes internacionals i 
el 2n país del món que més diners ingressa d’aquest sector després dels Estats Units.  
                                                             
4 Instituto Nacional de Estadística. Cuenta Satélite del Turismo de España. Base 2008 Serie 2008–2010 . [En línia]. 29 
desembre de 2011. [consulta: 03 abril 2012]. Disponible a: <http://www.ine.es/prensa/np694.pdf> 
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Gràfic 2. Principals destinacions turístiques. Font: Organització Mundial del Turisme 5 
 
 
Al gràfic núm. 3 es pot observar quina es l’evolució dels ingressos provinents del turisme a Espanya. 
Coincidint amb l’inici de la crisi econòmica mundial6, l’any 2008, hi ha una forta davallada d’aquest 
ingressos que dura fins ben entrat l’any 2009. A partir d’aquest moment hi una recuperació que 




                                                             
5 Organització Mundial del Turismo. Panorama OMT del turismo internacional. [En línia]. Edició 2011. [consulta: 07 abril 
2012]. Disponible a: <http://mkt.unwto.org/sites/all/files/docpdf/unwtohighlights11sphr_4.pdf> 
6 Kolb, Robert (2010). Lessons from the Financial Crisis: Causes, Consequences, and Our Economic Future (Robert W. Kolb 
Series), Publicat per: Wiley ISBN-10: 0470561777, ISBN-13: 978-0470561775 
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Gràfic 3. Evolució de la variació interanual de l’índex de facturació de l'indicador del sector serveis en els serveis relacionats 
amb el turisme. Font: IET. Balance del turismo año 2010 
 
El potencial turístic espanyol ve donat per elements com l’elevat patrimoni cultural i artístic, la 
gastronomia, el bon clima o la presencia de costa i platja, els quals fan que sigui un país molt 
complet turísticament.  
L’any 2011 el número de turistes internacionals que van visitar Espanya va ser de 56,7 milions, 4 
milions més que l’any anterior. Aquest increment d’un 7,6% respecte l’any 2010 indica, que tot i  
estant en un moment econòmic complicat, el sector del turisme no només no es veu afectat, sinó que 
segueix creixent.  
Segons un estudi7 de l’Instituto de Estudios Turísticos (IET), organisme dependent del Ministerio de 
Industria, Energia y Turismo, la despesa mitjana per turista l’any 2011 durant l’estada a Espanya va 
ser de 933,6 €, sent la despesa mitjana diària de 101,9 €. Aquest mateix estudi diu que els principals 
                                                             
7 Instituto de Estudios Turísticos. Balance del turismo año 2011. Resultados de la actividad turística en España. [En línia]. 
Abril 2012. [consulta: 07 maig 2012]. Disponible a:<http://www.iet.tourspain.es/es-
ES/estadisticas/analisisturistico/balantur/anuales/Balance%20del%20turismo%20en%20Espa%C3%B1a.%20A%C3%B1o
%202011.pdf> 
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turistes internacionals provenen del Regne Unit (per si sol representa un 30% del total), Alemanya i 
Itàlia, els quals els tres junts representen al voltant d’un 55% del total. 
La mitjana de dies que els turistes passen al nostre país és de 9,9 dies. 
Tal i com es mostra al gràfic núm. 4, les comunitats autònomes amb més visites de turistes 

























Una de les característiques del turisme de procedència internacional a Espanya és la seva accentuada 
estacionalitat. Al gràfic núm. 5 es visualitza com la major concentració de flux turístic és al període 
estival, concretament al període de juny a setembre. 
                                                             
8 Instituto de Estudios Turísticos. Entradas de turistas según Comunidad autónoma de destino principal. [En línia]. 
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Gràfic 5. Arribada de turistes per mesos. Any 2011. Font: IET 9 
 
2.2 TURISME NÀUTIC 
Anteriorment s’han mostrat dades sobre l’impacte econòmic que té el turisme en general,  i el volum 
total de turistes que visiten el nostre país. A continuació es fa una aproximació del pes que té el 
turisme nàutic sobre aquestes dades. 
Segons dades de l’estudi Turismo de charter nàutico en Baleares realitzat per la Cambra de Comerç 
de Mallorca al 2009 10 la despesa promig que realitza un turista de xàrter diàriament (sense comptar 
el cost del lloguer de l’embarcació) és de 170€. Quan parlem de turistes xàrter de grans iots11 la 
despesa diària per persona ascendeix fins als 450€.  Si aquesta xifra es compara amb la despesa que 
realitzen els turistes d’altres sectors com el golf, on la despesa mitjana és de 165,10€ o amb el 
                                                             
9 Instituto de Estudios Turísticos. Balance del turismo año 2011. Resultados de la actividad turística en España. [En línia]. 
Abril 2012. [consulta: 07 maig 2012]. Disponible a:<http://www.iet.tourspain.es/es-
ES/estadisticas/analisisturistico/balantur/anuales/Balance%20del%20turismo%20en%20Espa%C3%B1a.%20A%C3%B1o
%202011.pdf> 
10 Cambra de Comerç  de Mallorca. Turismo de charter nàutico en Baleares. [En línia]. 27 Abril 2009. [consulta: 05 maig 
2012]. Disponible a: < http://www.cambramallorca.com/documentos/Desp_1045.pdf> 
11  Vaixells d’esbarjode més de 24m.  
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turista tradicional que gasta de mitjana 101,90€ al dia, és comprova que és un tipus de turisme amb 
un alt valor afegit. 
L’estada mitjana del turista nàutic al nostre país és d’11,8 dies (2 dies més que el turista tradicional) 
dels quals 7,4 dies es passen a bord del vaixell i la resta a terra. Dels 7,4 dies a bord, 2,7 es passen 
amarrats, 3,2 fondejats i 1,5 en travessia.  
Al mateix estudi també diu que només a les Illes Balears, on al 2008 hi havia registrades 99 
empreses dedicades al xàrter amb un total de 1.440 embarcacions aproximadament, s’hi van generar 
866 llocs de feina directament relacionats amb aquest sector. Endemés és important tenir presents 
els llocs de feina que es creen indirectament al voltant del xàrter nàutic. És el cas de les empreses de 
reparació i manteniment  d’embarcacions, de venta i distribució de material nàutic, etc ... que estan 
relacionades amb aquest sector, o el d’altres tipus de negocis com el de l’hostaleria i la restauració, 
on la presència de més turistes té un impacte positiu. 
Segons un article12 publicat per AEGY (Asociación Española de Grandes Yates), un gran iot gasta el 
10% del seu valor en manteniment. Si és té en compte l’elevat cost d’aquestes embarcacions és una 
xifra molt important per les empreses de les zones on aquestes amarren.  
S’ha de destacar que donades les condicions fiscals i legislatives a Espanya, el sector de lloguer 
d’embarcacions d’eslora superior als 24 metres, també denominats grans iots, té poca presència. 
Segons xifres del MYBA (The Worldwide Yachting Association) dels 1.189 gran iots que té registrats 
aquesta entitat, 777 es troben al mediterrani i només 11 es localitzen a Espanya.  Aquestes 
embarcacions eviten operar a l’estat espanyol per evitar pagar l’impost de matriculació, que suposa el 
12% del valor de l’embarcació.  
Per fer-nos una idea de l’impacte econòmic del xàrter de grans iots, s’ha de destacar que només al 
Mediterrani aquest sector genera 576 milions d’euros, dels quals un 59% (339,84 milions d’euros) 
són produïts per embarcacions llogades a aigües italianes i franceses, països que com es veurà més 
endavant apliquen mesures per atreure aquest tipus d’embarcacions.  
La magnitud d’aquestes xifres pren valor quan es comparen amb els ingressos que té l’estat espanyol 
provinents de l’impost de matriculació d’embarcacions d’esbarjo. A la taula núm. 1 es mostren xifres 
corresponents al total de recaptació que fa l’estat espanyol gracies a aquesta taxa. L’evolució que 
segueix és d’increment al 2007 respecte al 2006, però a partir d’aquí, coincidint amb l’inici de la 
                                                             
12 Alfonso Llorente. ¿A qué estamos esperando…? . [En línia]. 10 de maig 2012. [consulta: 05 juny 2012]. Disponible a: 
<http://www.aegy.org/fotos_noticias/grandes/Comunidad%20HostelTur%20-
%20A%20qu%C3%A9%20estamos%20esperando...turismon%C3%A1utico%20-%20TURISMO.pdf> 
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crisi econòmica mundial, hi ha una davallada important, que ve donada pel descens de ventes 
d’embarcacions.  
De mitjana, entre l’any 2006 i el 2009 l’ingrès que rep l’estat pel cobrament d’aquest impost és de 
38,38 milions d’euros, un 10% dels 339,84 milions d’euros que generen França i Itàlia, 
conjuntament, només amb el sector dels grans iots. Per tant, s’hauria d’estudiar seriosament si 
Espanya no sortiria guanyant en cas que remodelés la legislació que afecta al sector nàutic i apliques 
mesures fiscals que atreguin grans embarcacions, com ho fan els països anteriorment citats. Aquest, 
és un argument que entitats com l’AEGY donen al govern per tal que es replantegin l’actual 
funcionament de l’impost de matriculació, que a partir dels 15 metres d’eslora no eximeix a les 
embarcacions que es dediquen al xàrter de satisfer-lo.  
 
Taula 1. Recaptació pel pagament de l’impost de matriculació. Font: Cambra de Comerç de Mallorca 13 
 
Tal i com es pot observar a la taula núm. 2 , el turisme nàutic, en el seu conjunt, va generar l’any 
2006 a Espanya uns ingressos propers als 1.000 milions d’euros, dels quals 113,74 milions 
provenien del xàrter i dels seus 98.200 clients. Aquestes xifres corresponen a la despesa per realitzar 
l’activitat nàutica i les derivades de l’estança del turista al nostre país (no s’inclouen despeses pel 
desplaçament). 
                                                             
13 Cambra de Comerç de Mallorca. El tursimo náutico en España 2011. El impuesto de matriculación: ¿realmente vale la 
pena?.  [En línia]. 13 d’abril  2011. [consulta: 05 juny 2012]. Disponible a: 
<http://www.creatpalma.es/software/Informe%20Turismo%20N%C3%A1utico%20Espa%C3%B1a%20Abr2011.pdf> 
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Taula2.  Relació d’ingressos totals i turistes per tipus de turisme nàutic. Xifres corresponents a l’any 2006. Font: Cambra de 
Comerç de Mallorca 14 
 
Segons dades de l’AEYG 15, tot el turisme nàutic va generar l’any 2009, 1.079 milions d’euros (un 








                                                             
14 Cambra de Comerç de Mallorca. El tursimo náutico en España 2011. El impuesto de matriculación: ¿realmente vale la 
pena?.  [En línia]. 13 d’abril  2011. [consulta: 05 juny 2012]. Disponible a: 
<http://www.creatpalma.es/software/Informe%20Turismo%20N%C3%A1utico%20Espa%C3%B1a%20Abr2011.pdf> 
15 Alfonso Llorente. ¿A qué estamos esperando…? . [En línia]. 10 de maig 2012. [consulta: 05 juny 2012]. Disponible a: 
<http://www.aegy.org/fotos_noticias/grandes/Comunidad%20HostelTur%20-
%20A%20qu%C3%A9%20estamos%20esperando...turismon%C3%A1utico%20-%20TURISMO.pdf> 
El xàrter nàutic turístic a Espanya 




3 OPCIONS DE XÀRTER NÀUTIC  
Com ja s’ha descrit anteriorment, el xàrter nàutic consisteix en el lloguer d’una embarcació d’esbarjo 
per tal que el llogater en faci un ús particular, normalment lúdic de la mateixa.  
Tenint en compte l’elevat cost que suposa disposar d’una embarcació pròpia, tant d’inversió inicial 
com despeses anuals fixes derivades del amarratge i manteniment de la mateixa, aquesta és una 
opció molt viable pels aficionats a la navegació.  
Quan un client es disposa a contractar un servei de xàrter nàutic es trobarà amb opcions diverses en 
funció de l’empresa on miri. Per exemple, lloguer amb patró o sense, rutes fixes o obertes al client, 
gran quantitat d’embarcacions i varietat de les mateixes o poques opcions alhora d’escollir. Molts 
cops, tot depèn del tipus de servei que el client busqui, ja que hi ha empreses que ofereixen diverses 
modalitats de lloguer. A continuació expliquem les varietats més típiques que podem trobar: 
 Lloguer d’embarcació amb patró: La majoria d’empreses ofereixen al seus clients la 
possibilitat de contractar patró. Aquesta opció resulta útil quan les persones que lloguen 
l’embarcació no disposen del títol necessari per fer-ho pel seu compte. També s’ha de dir 
que hi ha empreses, sobretot petites i amb un únic vaixell, que obliguen a contractar a 
aquesta figura. Aquest fet ve donat, normalment, per garantir  un us adequat de 
l’embarcació, a més de proporcionar feina de patró al que sol ser alhora el propietari de 
l’embarcació.  
 Lloguer d’embarcació sense patró: En cas de disposar de la titulació requerida pel tipus 
d’embarcació que es lloga, existeix la possibilitat que l’arrendatari faci alhora de patró. 
Aquesta opció permet desfruitar de la navegació amb més llibertar però requereix una certa 
experiència prèvia.  
 Embarcació sencera: Tipus de lloguer en el qual s’arrenda l’embarcació sencera, i 
l’arrendatari decideix si l’ocupa al màxim o deixa alguna plaça lliure.  
 Lloguer per places: Existeixen empreses on s’ofereix el lloguer de l’embarcació per places. 
Per tant és normal compartir l’espai del vaixell amb persones que prèviament no es 
coneixen. La llibertar que ofereix aquesta modalitat és més limitada, i per evitar conflictes a 
l’hora de decidir com planificar el viatge, sol ser una ruta ja programada on s’entén que 
tothom l’ha acceptat.  
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4 REGULACIÓ ESPANYOLA DEL XÀRTER NÀUTIC 
L’actual Constitució Espanyola, vigent des de 1978, diu al seu article 149.1.2016 que l’estat té 
competència exclusiva sobre Marina Mercant i abanderament de vaixells, il·luminació de costes i 
senyals marítimes, ports d’interès general, servei meteorològic i matriculació d’aeronaus. Aquestes 
competències s’exerceixen pel Ministeri de Foment a través de la Direcció General de la Marina 
Mercant. 
No obstant, pel que fa la nàutica d’esbarjo, les Comunitats Autònomes podran assumir certes 
competències no reservades de forma exclusiva a l’Estat, tal i com diu  als articles 148.1.6 i 
148.1.19. El primer fa referència “als ports de refugi, ports i aeroports esportius i, en general, els 
que no desenvolupin activitats comercials”. El segon parla sobre la “promoció de l’esport i 
l’adequada utilització de l’oci”. 
Això s’ha traduït en la pràctica en una sèrie d’acords concrets de traspàs de competències, en 
qüestions com l’autorització d’obertura d’escoles d’ensenyament nàutic, realització i control dels 
exàmens per l’accés a titulacions nàutico-esportives, l’expedició dels títols corresponents, així com la 
realització dels exàmens per l’accés a les titulacions de govern de les embarcacions d’esbarjo. S’ha de 
destacar que en l’actualitat totes les Comunitats Autònomes (CCAA) que disposen de costa tenen 
transferides aquestes competències.  
El xàrter nàutic d’embarcacions d’esbarjo, com activitat comercial, està regulat de forma especifica 
per la Orden del Ministerio de Transoportes, Turismo y Comunicaciones de alquiler de embarcaciones 
de recreo del 4 de desembre de 1985 17. Per un altre banda, s’ha de tenir en compte que 
l’instrument essencial d’aquesta activitat, les embarcacions d’esbarjo, per si soles, també estan 
sotmeses a una  sèrie de regulacions. 
Donada l’antiguitat de l’Ordre Ministerial que regula aquest sector i els canvis que han succeït des de 
la creació d’aquesta, com l’entrada d’Espanya a la UE, la pròpia Dirección General de la Marina 
                                                             
16 Constitución Española. Boletín Oficial del Estado, 29 desembre 1978, núm 311,  p. 29334.  
17 Orden del Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones de alquiler de embarcaciones de recreo de 4 de diciembre 
de 1985. Boletín Oficial del Estado, 13 desembre 1985, núm. 298, p. 39360. 
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Mercante (DGMM) va dictar l’any 1998 una Instrucción de Servicio (IS 6/98) 18 per la qual s’aclareixen 
certs punts que havien quedat desfasats.  
A continuació es detalla el que inclouen aquestes dues normatives, les quals són complementaries 
l’una de l’altre.   
La legislació vigent a Espanya19, entén per embarcació d’esbarjo tot aquella que amb independència 
del seu medi de propulsió tingui una eslora compresa entre els 2,5m i els 24m, sent aquestes 
projectades i destinades a fins recreatius i esportius, amb la condició que no transportin més de 12 
passatgers. Si qualsevol d’aquestes xifres és superior rebrà consideració de vaixell i la regulació, 
exigències de seguretat i demés serà la pertinent a aquests. 
De forma expressa s’autoritza a persones naturals i jurídiques, nacionals i estrangeres, a utilitzar 
els ports espanyols com ports bases per a les seves operacions de lloguer d'embarcacions 
d'esbarjo, però complint uns determinats requisits.  
 
4.1 REQUISITS DE LES EMBARCACIONS 
a) Aquestes embarcacions no podran portar més de 12 persones incloent la tripulació: 
Aquesta limitació ve donada pel conveni SOLAS, que considera les embarcacions que porten més 
de 12 passatgers com embarcacions de passatge i estipula les prescripcions de seguretat  
recollides al conveni SOLAS, diferents i més exigents que les que es requereixen a les d’esbarjo. 
S’ha de dir que a les embarcacions d’esbarjo destinades a xàrter les persones a bord no són 
considerades passatgers, sinó persones embarcades, sent la tripulació també considerada 
persona embarcada. En aquest cas, per tant, existeix diferencia amb els vaixells de passatge on 
la tripulació es comptabilitza diferents dels passatgers.  
b)  Les embarcacions hauran d’estar matriculades a Espanya o algun país de la Unió Europea: 
Aquest punt va ser actualitzat mitjançant la IS 6/98, ja que a l’ordre ministerial, al ser anterior a 
l’entrada d’Espanya a la Unió Europea, només permetia que l’embarcació estigués matriculada 
al nostre país.  
                                                             
18 INSTRUCCIÓN DE SERVICIO núm. 6/98. Direcció Marina Mercant, 28 juliol 1998. 
19 REAL DECRETO 1434/1999, de 10 de septiembre, por el que se establecen los reconocimientos e inspecciones de las 
embarcaciones de recreo para garantizar la seguridad de la vida humana en la mar y se determinan las condiciones que 
deben reunir las entidades colaboradoras de inspección. Boletín Oficial del Estado, 11 setembre 1999, núm.218, p.33009. 
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S’ha d’aclarir que la IS 6/98 també fa referència en un punt posterior a “l’article número 2 del 
Real Decreto-Ley 7/1993, de 21 de maig” 20 el qual modifica i actualitza la disposició addicional 
primera de la Ley 38/1992, de 28 de desembre, sobre impostos especial 21. El citat article diu: 
hauran de ser objecte de matriculació definitiva a Espanya els medis de transport nous o usats, a 
que es refereix la present llei, quan es destinin a ser utilitzats en el territori espanyol per 
persones o entitats que siguin residents a Espanya o que siguin titulars d’establiments situats a 
Espanya. 
El fet de matricular o no l’embarcació, no seria rellevant sinó fos perquè l’impost al qual va 
associat aquesta acció és d’un 12% del valor de l’embarcació. Més endavant, es detallarà quines 
són les particularitats de la matriculació. 
c) Segons diu l’ Ordre Ministerial, les embarcacions hauran d’ajustar-se a les normes 
complementaries d’aplicació de Conveni Internacional per la Seguretat de la Vida Humana a la 
Mar (SOLAS), corresponents al grup III-classe Q i demés reglaments vigents: Aquesta norma està 
destinada a embarcacions anteriors al 16 de juny de 1998 22. A partir de llavors totes les 
embarcacions posades per primera vegada al mercat comunitari, siguin embarcacions noves 
construïdes a la Comunitat Europea o embarcacions noves o de 2a mà provinents de tercers 
països hauran de portar el marcat CE (Conformitat Europea). Per poder portar el marcat CE han 
de complir amb les exigències del Real Decreto 2127/2004, de 29 d’octubre23 (el qual transposa 
la Directiva 2003/44/EC al marc normatiu espanyol) , on es regulen els requisits de seguretat de 
les embarcacions d’esbarjo, dels seus components i de les emissions d’escapament i sonores dels 
seus motors.   
Per altre banda, amb independència de la documentació que tingui l’embarcació i del país 
d’origen, aquesta ha de complir amb el que diu la Ordre 1144/2003 del Ministeri de Foment, 
                                                             
20 REAL DECRETO-LEY 7/1993 de 21 de mayo, de medidas urgentes de adaptación y modificación del Impuesto sobre el 
Valor Añadido, del Impuesto Especial sobre determinados Medios de Transporte, del Impuesto General Indirecto Canario, del 
Arbitrio sobre la Producción e Importación en las Islas Canarias y de la Tarifa Especial del Arbitrio Insular a la Entrada de 
mercancías. Boletín Oficial del Estado, 27 maig 1993, núm.126, p. 16011. 
21 LEY 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales. Boletín Oficial del Estado, 29 desembre 1992, núm.312, p. 
44305. 
22 Ministerio de Fomento. El marcado CE de las embarcaciones de recreo. [En línia] [consulta: 8 maig 2012]. Disponible a: 
<http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/MARINA_MERCANTE/NAUTICA_DE_RECR
EO/Documentos_administrativos/Marcado_CE/> 
23 REAL DECRETO 2127/2004, de 29 de octubre, por el que se regulan los requisitos de seguridad de las embarcaciones de 
recreo, de las motos náuticas, de sus componentes y de las emisiones de escape y sonoras de sus motores. Boletín Oficial del 
Estado, 30 octubre 2004, núm. 262, p. 35888.  
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del 28 d’abril 24, que regula els equips de seguretat, salvament, contra incendis, navegació i 
prevenció d’abocaments d’aigües brutes.  
En el cas que  l’embarcació tingui més de 24 metres d’eslora (deixà de denominar-se 
embarcació i passa a considerar-se vaixell) o transporti més de 12 passatgers, la normativa que 
regula els requisits de seguretat, és el Real Decreto 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y 
normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje que realicen travesías entre puertos 
españoles.25 Aquest Reial Decret és d’aplicació quan l’embarcació duu tripulació professional i es 
transporta passatgers amb fins comercials.  
S’ha de destacar que la normativa per a vaixells de més de 24 metres o més de 12 passatgers 
estableix mesures més estrictes de seguretat i per tant més costoses, que la de les embarcacions. 
És per aquest motiu que hi ha moltes empreses xàrter, que tot i disposar d’embarcacions amb 
capacitat per a més de 12 persones no hi deixen embarcar més d’aquest nombre, i d’aquesta 
forma s’acullen a una normativa més avantatjosa.   
 
4.2 AUTORITZACIÓ   
Segons la IS 6/98, si la Comunitat Autònoma on es troba el port base de l’embarcació ha assumit 
competències en transport marítim i ha dictaminat la normativa pertinent, s’ha de seguir el 
procediment que aquesta hagi disposat.  
En cas que no tingui competències o normativa especifica, la persona natural o jurídica que es vulgui 
dedicar al xàrter ha de demanar l’autorització pertinent per cada una de les embarcacions a la 
Capitania Marítima competent del port de base de l’embarcació. Aquesta autorització s’expedirà pel 
termini de 2 anys. La instancia mitjançant la qual es sol·licita la citada autorització ha d’anar 
acompanyada de la següent documentació: 
a) Tal i com assenyala el Real Decreto 607/99 de 16 de abril, por el que se aprueba el 
reglamento del seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria para embarcaciones de 
                                                             
24 ORDEN FOM/1144/2003, de 28 de abril, por la que se regulan los equipos de seguridad, salvamento, contra incendios, 
navegación y prevención de vertidos por aguas sucias, que deben llevar a bordo las embarcaciones de recreo. Boletín Oficial 
del Estado, 12 maig 2003, núm. 113, p. 18144.  
25 REAL DECRETO 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje que 
realicen travesías entre puertos españoles. Boletín Oficial del Estado, 6 agost 1999, núm. 187, p. 29151.  
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recreo o deportivas 26, s’ha de contractar una assegurança d’accidents que empari a les persones 
embarcades endemés de l’assegurança de responsabilitat civil obligatòria. S’ha d’acompanyar 
del rebut del banc en el que consti acreditat el pagament. 
b) Justificant de trobar-se el seu propietari al corrent dels impostos vigents que per 
l’explotació d’aquest negoci corresponguin. L’empresa o empresari ha d’estar d’alta en el 
corresponent cens pel pagament del IVA i de l’impost d’activitats econòmiques.  
c) En el cas de tractar de persones o entitats estrangeres, hauran d'acompanyar targeta de 
residència a Espanya o país de la Unió Europea. D'aquesta targeta han d'estar proveïts els 
estrangers empleats dins de l'empresa. 
 
4.3 NACIONALITAT DE LA TRIPULACIÓ 
A l’ordre ministerial obligava a les embarcacions amb tripulació professional a tenir almenys la 
meitat dels tripulants amb nacionalitat espanyola.  
Amb l’entrada d’Espanya a la Unió Europea la nacionalitat d’aquesta meitar pot ser la qualsevol país 
membre. 
És important destacar, que en les embarcacions bandera espanyola, el capità ha de ser espanyol o 
nacional d'un Estat de la Unió Europea, això sempre que hi hagi reciprocitat. És a dir, a l’Estat del 
què és nacional el patró ha de permetre als espanyols exercir de capità en vaixells que arbolen seva 
bandera. 
 
4.4 TITULACIONS DE LA TRIPULACIÓ 
a) Embarcacions espanyoles que es lloguen amb tripulació: D’acord amb la normativa en 
vigor sobre titulacions professionals, el patró i la tripulació de l’embarcació han d’estar en 
possessió dels títols professionals que aquesta última requereixi.  
b) Embarcacions de la UE que es lloguin amb tripulació: Aquestes embarcacions han de 
comptar amb patró i tripulació amb titulació professional espanyola o equivalent estrangera. 
                                                             
26 REAL DECRETO 607/99 de 16 de abril, por el que se aprueba el reglamento del seguro de responsabilidad civil de 
suscripción obligatoria para embarcaciones de recreo o deportivas. Boletín Oficial del Estado, 30 abril 1999, núm. 103, p. 
15894.  
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Quan sigui estrangera, l’estat corresponent al pavelló de l’embarcació ha de certificar la facultat 
de la tripulació pel govern d’aquesta. Això s’acreditarà mitjançant la presentació del Safe 
Manning Certificate o document equivalent lliurat per l’administració del pavelló de bandera de 
l’embarcació. En cas de ser un equivalent, tal i com fa el Safe Manning Certificate, haurà de 
contemplar la tripulació mínima exigida al país, així com la titulació necessària per exercir dita 
activitat, i es presentarà en castellà o en traducció al mateix per intèrpret jurat o per via 
diplomàtica. No obstant, a l’hora de ratificar les targetes professionals als posseïdors, aquestes 
hauran de complir els requisits contemplats al Conveni Internacional sobre normes de formació, 
titulació i guàrdia per la gent de mar, 1978/95.  
c) Embarcacions espanyoles  o d’algun país de la UE que es llogui sense tripulació: No es 
necessari que consti un patró a la llicencia de navegació però ha d’haver-hi una persona 
embarcada amb atribucions. Si es tracta d’un estranger ha de tenir el títol equivalent. L’empresa 
arrendatària de l’embarcació es responsabilitzarà que la persona que s’encarregui del 
comandament de l’embarcació estigui amb la titulació pertinent.   
 
4.5 DESPATX 
Sigui quin sigui el pavelló de les embarcacions, totes elles endemés de dur  els documents propis de 
cada tipus d’embarcació, han d’estar en possessió d’un document el format del qual s’ajusti al de la 
llicencia de navegació contemplada a l’annex de l’ordre ministerial. 
En aquest document consten les següents dades: 
a) Classe d’embarcació 
b) Nom 
c) Nacionalitat 
d) Matricula, foli i llista (només per les espanyoles) 
e) Nom i característiques de les estrangeres 
f) Dotació (només per les espanyoles i en cas que duguin tripulació professional) 
g) Reconeixements i certificats 
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El despatx de les embarcacions que es lloguin sense tripulació serà vigent fins que caduquin els 
certificats. Quan es tracta d’embarcacions amb tripulació professional el despatx es realitzarà per 
períodes de 3 mesos.    
 
4.6 BENEFICIS I DEDUCCIONS FISCALS 
Els principals aspectes pel que fa a beneficis i deduccions fiscals són: 
a) Combustible professional: Les embarcacions xàrter que disposen de tripulació professional 
poden fer us de combustible professional i beneficiar-se del corresponent estalvi que suposa el 
mateix. Això no és possible quan es tracta de lloguers on els clients són els mateixos que 
governen l’embarcació.  
b) Altres deduccions: Quan l’embarcació sigui destinada exclusivament a lloguer, les despeses 
derivades del manteniment de l’embarcació, amarratges, assegurances, l’IVA corresponent als 
avituallaments del vaixell, etc... són deduïbles de cara a l’activitat de l’empresa.  
 
4.7 REGISTRE ESPECIAL DE VAIXELLS I EMPRESES NAVILIERES DE CANÀRIES (REBECA) 
Amb l’objectiu de combatre l’èxode vaixells espanyols a banderes de conveniència, l’any 1992, 
mitjançant la Disposición Adicional Decimoquinta de Ley  27/1992 de 24 de novembre, de Puertos 
del Estado y de la Marina Mercante 27, es crea el Registre especial de vaixells i empreses navilieres de 
Canàries (REBECA). En un primer moment les condicions d’aquest registre són pràcticament iguals 
que les del registre convencional espanyol, i per aquest motiu no atrau armadors a decantar-se pel 
mateix en contra de banderes de conveniència estrangeres.  
Va ser amb l’entrada en vigor de la Ley de Modificación del Régimen Económico y Fiscal de Canarias 
de 1994 28 i posteriors lleis de pressupostos generals, així com les corresponents mesures fiscals, 
administratives i d’ordre social, que els naviliers van començar a inscriure les seves embarcacions en 
el comentat registre. 
Per formar part d’aquest registre especial s’han de complir una sèrie de condicions: 
                                                             
27 LEY 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. Boletín Oficial del Estado, 25 
novembre 1992, núm. 283, p. 39953. 
28 LEY 19/1994, de 6 de julio, de modificación del Régimen Económico y Fiscal de Canarias.  Boletín Oficial del Estado, 7  
juliol 1994, núm. 161, p. 21719. 
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a) L’empresa ha de tenir el centre efectiu de control de l'explotació dels vaixells a les Canàries o 
en el cas de tenir-lo a la resta d'Espanya o a l'estranger, comptar amb un establiment o 
representació permanent a Canàries. 
b) Les empreses han de ser propietàries dels vaixells que pretenguin inscriure o tenir la 
possessió d'aquests sota contracte d'arrendament a casc nu o un altre títol que comporti el 
control de la gestió nàutica i comercial del vaixell. 
c) Vaixells civils utilitzats per a la navegació, exclosos els de pesca, amb arqueig mínim de 100 
GT i apte per l’explotació amb fins lucratius/mercantils29.  
d) Els vaixells procedents d'altres registres que es vulguin inscriure en el registre especial 
hauran de justificar el compliment de les normes de seguretat establertes per la legislació 
espanyola i, pels convenis internacionals subscrits per Espanya, per la qual podran ser objecte 
d'una inspecció amb caràcter previ a la seva inscripció en el Registre especial, en les condicions 
que determini el Ministeri d'Obres Publiques i Transports. 
e) Com a mínim el 50% de la dotació del vaixell haurà de ser de nacionalitat espanyola o 
d'algun altre Estat membre de la Unió Europea. Aquest percentatge es pot reduir, sempre que es 
garanteixi la seguretat del vaixell i la navegació, quan no hagi disponibilitat de tripulants de 
nacionalitat espanyola o d'algun altre Estat membre de la UE, quan concorrin raons de viabilitat 
econòmica del servei de transport o per qualsevol altra causa que pugui tenir incidència en 
l'existència del servei. 
f) En tot cas, el Capità i el primer Oficial del vaixell han de tenir la nacionalitat espanyola. 
Tal i com es recull a  la Ley 19/1994, de 6 de julio, de modificación del Régimen Económico y Fiscal 
de Canarias, les avantatges fiscals relacionades amb l’enregistrament d’una embarcació/empresa al 
REBECA són les següents: 
a) La no subjecció a l'impost de matriculació equivalent al 12% del valor del vaixell. 
b) La bonificació del 90% en l'impost sobre societats. 
c) La bonificació del 90% en la cotització empresarial a la seguretat social per la tripulació 
contractada. 
d) L’exempció de l'impost de transmissions patrimonials i actes jurídics documentats. 
                                                             
29 S’ha de d’aclarir que el xàrter nàutic té fins lucratius. 
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e) Una deducció del 50% sobre l'IRPF de la tripulació contractada. 
Com a conclusió sobre les avantatges que ofereix al xàrter nàutic el REBECA podem dir que és l’única 
opció que ofereix la legislació espanyola d’estalviar-se l’impost de matriculació en embarcacions 
majors de 15 metres dedicades exclusivament al xàrter (sempre que compleixin el requisit dels 100 
GT d’aqueix mínim).   
S’ha de destacar que existeix certa polèmica 30 pel que fa  l’ interpretació de les condicions exigides 
per beneficiar-se de  l’exempció de l’impost de matriculació mitjançant el REBECA. Per una part la 
Direcció General de la Marina Mercant considera que les embarcacions o vaixells d’esbarjo que 
tinguin més de 100 GT estan exemptes de satisfer l’impost de matriculació,  però l’Agencia Estatal de 
l’Administarció Tributària (AEAT) encara no ho declara oficialment i considera que el REBECA està 















                                                             
30 Yamandú Rodríguez. La Unión Europea y el impuesto de matriculación. [En linia] Agost 2011 [consulta: 17 juny 2012].  
Disponible a: <http://www.nauticalegal.com/es/informes/128-la-union-europea-y-el-impuesto-de-matriculacion> 
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5 REGULACIÓ ESPANYOLA DE LA NÀUTICA D’ESBARJO 
Al punt núm. 4 s’ha fet un recull de la regulació que afecta de forma específica i directa al xàrter 
nàutic. A continuació es tractaran els aspectes legislatius més importants que regulen la nàutica 
d’esbarjo en general i que, per tant, de forma indirecta també afecten al món del xàrter.  
 
5.1 MATRICULACIÓ 
L’actual legislació espanyola obliga a tota embarcació major de 2,5m de eslora a ser matriculada31 
amb exempció dels aparells flotants o de platja amb independència de la seva eslora.   
L’indicatiu de la matricula és el conjunt alfanumèric que individualitza a cada vaixell o embarcació de 
la resta, sent per tant, únic. Es composa de les dades següents amb l’ordre citat i separades entre 
elles per un guió: llista a la que pertany en numero, la província marítima amb les lletres 
corresponents, el districte marítim corresponent en número, el seu foli i any Aquest indicatiu ha de 
anar pintat o fixat sobre ambdues amures de la embarcació, a la màxima altura possible de la línea 
de flotació, sent la seva mida suficient, en relació a les dimensions del casc, de forma que pugui ser 
fàcilment identificada al mar. S’ha de fer en un color blanc quan el casc sigui fosc i negre sobre cascs 
clars.  
Segons el tipus d’embarcació i l’activitat que realitza es matricularà en una llista concreta de les que 
s’adjunten a la taula núm. 3: 
 
                                                             
31 Ministerio de Fomento. El Indicativo de Matrícula de embarcaciones y su visualización. . [En línia] [consulta: 10 juny 
2012]. Disponible a: 
<http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/MARINA_MERCANTE/NAUTICA_DE_RECR
EO/Documentos_administrativos/Matricula_de_embarcaciones/Matricula/> 
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Taula 3.  Llistes de matriculació. Font: Ministerio de Fomento 
 
Les embarcacions destinades a xàrter nàutic han de ser matriculades a la llista sisena 32, ja que són 
utilitzades amb fins lucratius.  
L’actual legislació espanyola obliga a tota embarcació major de 2,5m de eslora a ser matriculada33 
amb exempció dels aparells flotants o de platja amb independència de la seva eslora.   
                                                             
32 REAL DECRETO 1027/1989, de 28 de julio, sobre abanderamiento, matriculación de buques y registro marítimo. Boletín 
Oficial del Estado, 15 agost 1989, núm. 194, p. 26207.  
33 Ministerio de Fomento. El Indicativo de Matrícula de embarcaciones y su visualización. . [En línia] [consulta: 10 juny 
2012]. Disponible a: 
<http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/MARINA_MERCANTE/NAUTICA_DE_RECR
EO/Documentos_administrativos/Matricula_de_embarcaciones/Matricula/> 
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S’ha de destacar que, a l’estat Espanyol, la primera matriculació al Registro de Matrícula de Buques 
de vaixells/embarcacions d’esbarjo o d’esports nàutics, ja siguin a estrenar o de segona mà, va lligada 
a un impost que grava al 12% del valor del mateix/a, sent un 11% en cas de ser matriculada a 
Canàries (s’exigeix ser resident).34 No s’ha de confondre aquesta reducció del 1% amb  les condicions 
especials que ofereix el REBECA (Registre especial de vaixells i empreses navilieres de Canàries), ja 
que aquest està destinat per embarcacions majors de 100 GT i s’han de complir condicions especials 
que es detallen més endavant.  
L’impost de matriculació ve regulat per la Ley 38/1992, de 28 de desembre, sobre Impuestos 
Especiales 35, modificat per la disposició addicional sexagèsima segona de la Ley 51/2007, de 26 de 
desembre, de presupuestos Generales del Estado para el año 2008 36. En aquestes lleis indica que 
s’haurà de pagar aquest 12% quan l’embarcació tingui més 8 metres d’eslora màxima, amb excepció 
de les embarcacions d’eslora màxima que no excedeixi de 15 metres dedicada “exclusivament” al 
exercici d’activitats de lloguer. Per tant, en el cas d’embarcacions destinades al xàrter que compleixin 
les condicions d’eslora citades, per tal d’eximir-se del 12% s’hauran de matricular a llista sisena i 
únicament ser utilitzades mitjançant lloguer. 
Tal i com especifica la disposició addicional primera de la Ley 38/1992, de 28 de desembre, sobre 
Impuestos Especiales només han de ser objecte de matriculació definitiva a Espanya els medis de 
transports que estiguin destinats a ser utilitzats al territori espanyol per persones o entitats que siguin 
residents a Espanya o que siguin titulars d’establiments situats a Espanya. 
Durant un període de 4 anys, si una embarcació que s’hagués beneficiat de l’exempció de l’impost de 
matriculació, pel fet de dedicar-se exclusivament al xàrter, canvies de llista o deixés de fer aquesta 
activitat de forma exclusiva, haurà d’abonar el citat impost amb reducció proporcional al temps que 
hagi transcorregut. Transcorregut aquest període deixa de tenir obligació de fer-ho.  
                                                             




35 LEY 38/1992, de 28 de desembre, sobre Impuestos Especiales. Boletín Oficial del Estado, 29 desembre 1992, núm. 312, 
p. 44305. 
36 LEY 51/2007, de 26 de desembre, de presupuestos Generales del Estado para el año 2008. Boletín Oficial del Estado, 27 
desembre 2007, núm. 310, p. 53372. 
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El comentat Impost de Matriculació és molt polèmic37 entre els aficionats i empresaris del sector 
nàutic, perquè dintre de la Unió Europea, Espanya és l’únic país que grava tant fortament la compra 
d’una embarcació.  
 
5.1.1 CONDICIONS EN FUNCIÓ DE L’ESLORA 
Per tal de poder matricular una embarcació  s’han de diferenciar dos casos possibles amb una 
normativa especifica per a cada cas: 
a) Embarcacions d’entre 2,5m i 24m: Les embarcacions menors o iguals a 24 metres que 
vagin a matricular-se en les llistes sisena i setena del Registre de vaixells ho faran segons els 
termes del Real Decreto 1435/2010 de 5 de novembre38 , pel qual es regula l'abanderament 
i matriculació de les embarcacions d'esbarjo. Per poder matricular s’hi destaca la 
obligatorietat de que l’embarcació tingui el marcat CE. En cas de no tenir-lo s’hauria 
d’obtenir o ser homologada per la Direcció General de la Marina Mercant dintre dels termes 
establerts. 
a.1) Fins a 12 metres: Hem de destacar un punt important d’aquest Real Decreto. Es 
tracta d’una regulació que permet, des de l’1 de gener del 2011, a les embarcacions 
menors de 12 metres d’eslora amb marcat CE ser registrades àgilment i de forma ràpida 
(màxim quinze dies) obtenint un certificat d’inscripció que estalvia la matriculació i 
abanderament (no estalvia el pagament de l’impost de matriculació en els casos 
establerts), sempre que el titular ho desitgi. S’ha d’aclarir que el procediment per 
matricular i abanderar és difícil i enutjós, i aquesta modificació legislativa agilitza que 
el propietari d’una embarcació pugui gaudir de la mateixa de forma ràpida. 
Per sol·licitar aquest certificat s’haurà d’emplenar una sol·licitud (veure Annex. 1 
Certificado de inscripción) acompanyada d'una còpia de la factura de compra o del 
pagament de l'impost sobre transmissions patrimonials i actes jurídics documentats, en 
els casos de canvi de titularitat mitjançant contracte de compravenda, o del títol que 
acrediti el dret de gaudi de l'embarcació, així com la documentació acreditativa del 
                                                             
37 Diariodemallorca.es. Baleares pierde millones por el impuesto a los grandes yates. Diariodemallorca.es.  [En línia] 19 
juny 2012 [consulta: 23 juny 2012].  Disponible a: <http://www.diariodemallorca.es/mallorca/2012/06/19/baleares-pierde-
millones-impuesto-grandes-yates/773845.html> 
38 REAL DECRETO 1435/2010, de 5 de noviembre, por el que se regula el abanderamiento y matriculación de las 
embarcaciones de recreo en las listas sexta y séptima del registro de matrícula de buques. Boletín Oficial del Estado. 6 de 
novembre 2010, núm. 269, p. 93237. 
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pagament o, si s'escau, no subjecció o exempció de l'impost especial sobre determinats 
mitjans de transport. 
Aquest certificat  substitueix al certificat de navegabilitat regulat al Real Decreto 
1434/1999, de 10 de septiembre 39, i en ell constaran la realització de les pertinents 
inspeccions d’acord amb l’establert al citat Real Decreto. Acollint-se a aquesta forma 
d’enregistrament, l’embarcació està limitada a navegar a 12 milles de la costa 
(categoria 4 de navegació)40. 
a.2) Més de 12 metres: El citat Real Decreto també introdueix la possibilitat a les 
embarcacions de més de 12 metres de ser pre-inscrites per part de les drassanes (veure 
Annex. 2 Preinscripción de embarcaciones de recreo), de manera que quan l’embarcació 
es vengui, el nou amo pugui disposar d’un permís de navegabilitat de sis mesos mentre 
es completa la paperassa.   
b) Embarcacions superiors als 24 m (considerats vaixells): Apareix regulat en els articles 12 i 
següents del Real Decreto 1027/1989, de 28 de juliol 41 sobre abanderament, matriculació 
de vaixells i registre marítim.  
És el procediment genèric, establert per als vaixells en general, i consta d'una matrícula provisional 
quan s'autoritza la construcció, i d'una matrícula definitiva que s'atorga un cop finalitzada aquesta i 
dut a terme el seu registre. 
 
5.1.2 EMBARCACIONS ESTRANGERES 
També estan obligades a satisfer aquest impost les embarcacions estrangeres (inclòs països de la Unió 
Europea) que siguin destinades a ser utilitzades per persones o entitats que siguin residents a 
Espanya o que siguin titulars d’establiments situats a Espanya. És a dir en cas que un vaixell dedicat 
al xàrter, amb matricula no espanyola i amb una eslora superior als 15 metres, que navegui a 
Espanya amb el propòsit de ser utilitzar per un resident espanyol hauria de satisfer l’impost de 
                                                             
39 REAL DECRETO 1434/1999, de 10 de septiembre, por el que se establecen los reconocimientos e inspecciones de las 
embarcaciones de recreo para garantizar la seguridad de la vida humana en la mar y se determinan las condiciones que 
deben reunir las entidades colaboradoras de inspección. Boletín Oficial del Estado. 11 de novembre 1999, núm. 218, p. 
33009. 
40 Ministerio de Fomento. Zona de navegación de recreo. [En línia] [consulta: 1 juny 2012].  Disponible a:   
<http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/MARINA_MERCANTE/NAUTICA_DE_RECR
EO/Responsabilidades/Equipos_de_seguridad/> 
41 REAL DECRETO 1027/1989, de 28 de julio, sobre abanderamiento, matriculación de buques y registro marítimo. Boletín 
Oficial del Estado, 15 agost 1989, núm. 194, p. 26207. 
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matriculació. Existeix un marge de 30 dies des de la primera utilització a territori espanyol per pagar 
l’impost de matriculació.  
 
5.2 MARCAT CE  
Com s’ha dit anteriorment, des del 16 de juny de 1998 les embarcacions d’esbarjo d’entre 2,5 i 24 
metres posades per primera vegada al mercat comunitari, siguin embarcacions noves construïdes a la 
Comunitat Europea o embarcacions noves o de 2a mà provinents de tercers països hauran de portar 
el marcat CE (Conformitat Europea). Per poder portar el marcat CE han de complir amb les exigències 
del Real Decret 2127/2004, de 29 d’octubre 42 (el qual transposa la Directiva 2003/44/EC al marc 
normatiu espanyol) , on es regulen els requisits de seguretat de les embarcacions d’esbarjo, dels seus 
components i de les emissions d’escapament i sonores dels seus motors.   
En cas de no portar el marcat CE, existeix el concepte de marcat CE post-cosntrucció, mitjançant  
qualsevol embarcació podrà obtenir el citat marcat mitjançant l’ intervenció d’un organisme notificat 
segons el procediment de l’article 6 del Real Decret 2127/2004, de 29 d’octubre. 
Una embarcació que dugi el marcat CE ha d’estar acompanyada dels següents documents específics: 
a) Declaració escrita de conformitat de l'embarcació 
És una declaració oficial del fabricant de l'embarcació o del seu representant autoritzat de 
conformitat de l'embarcació amb la reglamentació. La declaració de conformitat inclourà les 
característiques principals de l'embarcació, el seu número d'identificació del casc (CIN), la 
categoria de disseny, les dades completes del fabricant, les dades del organisme notificat 
que ha intervingut en l'avaluació del producte, indicant el número del certificat emès per 
l'organisme, la data d'emissió i el mòdul utilitzat per a l'avaluació del disseny i la 
construcció. Finalment s'ha d'incloure una clara referència a les normes harmonitzades 
utilitzades. Si l'embarcació porta instal·lat un motor intraborda o un motor mixt sense 
escapament integrat, la declaració de conformitat de l'embarcació farà també referència a 
les emissions sonores, indicant el organisme notificat que ha intervingut en l'avaluació 
d'aquestes, el número del certificat emès per l'Organisme, la data d'emissió i el mòdul 
d'avaluació utilitzat per a l'avaluació de les emissions sonores. 
                                                             
42 REAL DECRETO 2127/2004, de 29 de octubre, por el que se regulan los requisitos de seguridad de las embarcaciones de 
recreo, de las motos náuticas, de sus componentes y de las emisiones de escape y sonoras de sus motores. Boletín Oficial del 
Estado, 30  octubre 2004, núm. 262, p. 35888. 
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b) Manual del propietari per a l'embarcació 
Aquest manual ha d'estar redactat en espanyol si l'embarcació es posa a la venda a Espanya i 
contindrà informació sobre la mateixa, el seu equip i la seva manera d'usar-lo, així com el 
seu manteniment i els seus límits d'utilització. Prestarà atenció especial als riscos d'incendi i 
d'entrada massiva d'aigua i inclourà informació específica sobre la seva estabilitat i 
francbord així com la càrrega màxima recomanada pel fabricant. Per a les embarcacions 
d'esbarjo amb motors intraborda o mixtos amb o sense escapament integrat, el manual 
inclourà la informació necessària per mantenir l'embarcació i el sistema d'escapament en 
condicions que garanteixin la conformitat amb els valors límit d'emissions sonores. 
c) Declaració escrita de conformitat del motor 
És una declaració oficial del fabricant del motor o del seu representant autoritzat de 
conformitat del motor amb la reglamentació. La declaració de conformitat ha d’incloure les 
dades completes del fabricant, les dades del organisme notificat que ha intervingut en 
l'avaluació de les emissions d'escapament, indicant el número del certificat emès pel 
Organismes, la data d'emissió i el mòdul d'avaluació. Així mateix, la declaració recollirà la 
descripció del motor i les normes harmonitzades utilitzades. Si el motor és un forabord o un 
mixt amb escapament integrat, la declaració de conformitat farà també referència a les 
emissions sonores i figuraran les dades del organisme notificat que ha intervingut en 
l'avaluació de les emissions sonores, indicant el número del certificat emès per aquest 
organisme, la data d'emissió, el mòdul d'avaluació utilitzat per a l'avaluació de les emissions 
sonores i les normes harmonitzades utilitzades. 
d) Manual del propietari per al motor 
Aquest manual ha d'estar redactat en espanyol si el motor s'utilitza a Espanya. Aquest 
manual contindrà instruccions per a l’instal·lació i el necessari manteniment que garanteixi 
l'adequat funcionament del motor i ha d'especificar la potència del motor. Per als motors 
foraborda, el manual del propietari inclourà les instruccions necessàries per mantenir el 
motor en condicions que garanteixin, en el marc d'una utilització normal, la conformitat amb 
els valors límit d'emissions sonores. Les Declaracions de Conformitat i els Manuals del 
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Per un altre banda han de portar les següents marques: 
a) Xapa del constructor:  Ha d'estar fixada en l'embarcació de forma permanent i separada 
del número d'identificació del nucli. Inclourà el nom del constructor, la categoria de 
disseny, la càrrega màxima recomanada pel fabricant i el nombre màxim de persones que 
l'embarcació està destinada a transportar. 
b) Número d'identificació del casc:  Tota embarcació portarà marcat de forma permanent el 
número d'identificació del nucli, el qual consta de 14 caràcters que inclouen la informació 
relativa al país de construcció, el codi del constructor, un número de sèrie únic, l'any i mes 
de producció i l'any del model. 
Les embarcacions marcades "CE" es classifiquen en 4 categories de disseny, segons la seva aptitud 
per afrontar les condicions de mar caracteritzades per una velocitat del vent i una alçada d'ona. 
Embarcacions dissenyades per a la navegació 





les onades (metres) 
A: Oceàniques (Viatges llargs, autosuficients en gran 
mesura) 
Més de 8 Més de 4 
B: Alta Mar (Viatges a alta mar) Fins a 8 inclòs Fins a 4 inclòs 
C: Aigües costaneres (Viatges en 
aigües costaneres, grans badies,grans estuaris, llacs i rius) 
Fins a 6 inclòs Fins a 2 inclòs 
D: Aigües protegides (Viatges en aigües costaneres, petits 
llacs,rius, canals, ports, rades, i aigües protegides en 
general) 
Fins a 4 inclòs Fins a 0.3 inclòs 
 
Taula 4.  Categories d’embarcacions segons marcat CE . Font: Ministerio de Fomento 43 
 
 
                                                             
43  REAL DECRETO 2127/2004, de 29 de octubre, por el que se regulan los requisitos de seguridad de las embarcaciones de 
recreo, de las motos náuticas, de sus componentes y de las emisiones de escape y sonoras de sus motores. Boletín Oficial del 
Estado, 30  octubre 2004, núm. 262, p. 35888. 
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5.3 IMPOSTOS QUE GRAVEN LA COMPRAVENDA D’EMBARCACIONS D’ESBARJO 
S’han de destacar tres impostos 44 que intervenen en la adquisició d’una embarcació d’esbarjo. 
a) Impost sobre el Valor Afegit (IVA): L'adquisició d'un vaixell nou generarà l'obligació de 
pagar un 18% del preu en concepte d'IVA. En el cas d’una embarcació dedicada al xàrter 
aquest 18% és desgravable. També s’ha satisfer l’IVA en embarcacions de segona mà que 
hagin estat venudes per part d’una empresa. 
b) Impost de Transmissions Patrimonials: Quan es tracti d'una compravenda d'un vaixell 
de segona mà entre particulars, en aquest cas s'haurà de fer una liquidació de l'impost sobre 
transmissions patrimonials i actes jurídics documentats, que suposa un 4% del preu pagat o 
del preu mitjà de venda aplicable , segons el temps d’us i els percentatges recollits al RCL 
2001/3184, de 14 de desembre.45 
c) Impost matriculació: S’ha de pagar el 12% del valor de l’embarcació quan l’embarcació 
tingui més 8 metres d’eslora màxima, amb excepció de les embarcacions d’eslora màxima 
que no excedeixi de 15 metres dedicada “exclusivament” al exercici d’activitats de lloguer.  
 
5.4 ALTRES IMPOSTOS I TAXES QUE GRAVEN A LES EMBARCACIONS D’ESBARJO 
a) La Taxa T-0 per servei de senyalització marítima: Apareix regulada a l'article 30 de la 
Llei 48/2003, de 26 de novembre 46, de règim econòmic i de prestació de serveis dels ports 
d'interès general. Té el seu fonament en la utilització del servei de senyalització marítima. 
La quota d'aquesta taxa és la següent: 
 A les embarcacions d'esbarjo o esportives d'eslora igual o superior a 7 metres, que hagin 
d'estar proveïdes de llicència de navegació o rol de despatx o dotació de vaixells: 4,00 € per 
                                                             




45 RCL 2001\3184 Orden de 14 diciembre 2001 MINISTERIO HACIENDA. Boletín Oficial del Estado, 25  desembre 2001, 
núm. 308.  
46 LEY 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen económico y de prestación de servicios de los puertos de interés general. 
Boletín Oficial del Estado, 27  novembre 2003, núm. 284, p. 42126.  
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cada metre quadrat resultant del producte de la seva eslora màxima per la seva mànega 
màxima. Aquesta taxa és exigible amb periodicitat anual. 
 A les embarcacions d'esbarjo o esportives d'eslora inferior a set metres, que hagin d'estar 
proveïdes de llicència de navegació o rol de despatx o dotació de vaixells: 10,00 € per cada 
metre quadrat resultant del producte de la seva eslora màxima per la seva mànega màxima . 
Aquesta taxa és exigible una única vegada, en el moment de matriculació de l'embarcació. 
 
b) La Taxa per Inspeccions d'Embarcacions d'Esbarjo: Segons estableix el Real decreto 
1434/1999, de 10 de setembre 47, per a l'expedició o renovació del certificat de 
navegabilitat és necessari la realització dels reconeixements reglamentaris a l'embarcació. 
Les Taxes pels serveis d'Inspecció i control de la Marina Mercant són conseqüència de les 
inspeccions necessàries i reglamentàries per a l'emissió dels Certificats reglamentaris que 
han de posseir els vaixells.  
Aquestes taxes, per la seva complexitat, no són autoliquidables i són notificades per 
l'Administració en el model "990030".  
La quantia de les mateixes va ser fixada en l'article 25 de la Llei 24/2001 de 27 de desembre 
de 2001 48. 
c) Taxa per actuacions dels registres de vaixells i empreses navilieres: Les actuacions dels 
registres de vaixells i empreses navilieres que regula l'article 75 i la disposició addicional 
quinzena de la Llei 27/1992, donaran lloc a la percepció de les següents taxes, amb quanties 
aprovades per la Llei 24/2001: 
 Taxa d'inscripció 
 Taxa de baixa 
 Taxa d'actuacions administratives intermèdies 
                                                             
47 REAL DECRETO 1434/1999, de 10 de septiembre, por el que se establecen los reconocimientos e inspecciones de las 
embarcaciones de recreo para garantizar la seguridad de la vida humana en la mar y se determinan las condiciones que 
deben reunir las entidades colaboradoras de inspección. Boletín Oficial del Estado, 11  setembre 1999, núm. 218, p. 
33009. 
48 LEY 24/2001, de 27 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social. Boletín Oficial del Estado, 31  
desembre 2001, núm. 313, p. 50552. 
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d) Taxes d’estada a port: Apareix regula l'article 22 de la Llei 48/2003, de 26 de 
novembre, de règim econòmic i de prestació de serveis dels ports d'interès general.  
Té el seu fonament en la utilització de la zona de servei del port i de les obres i instal·lacions 
que permeten l'accés marítim al lloc d'atracada o ancoratge assignat, així com l'estada en 
els mateixos pels seus tripulants i passatgers, la utilització dels seus molls i pantalans, 
accessos terrestres, vies de circulació i altres instal·lacions portuàries fixes. 
 
5.5 TITULACIONS NÀUTIQUES ESPANYOLES  
Com ja s’ha comentat anteriorment en el lloguer d’embarcacions d’esbarjo existeix la possibilitat de 
llogar una embarcació amb patró o sense. En cas de ser amb patró, aquest ha de comptar amb la 
titulació professional adequada. En el cas del lloguer sense patró, l’empresa arrendatària s’ha 
d’assegurar que hi hagi una de les persones embarcada amb la titulació necessària pel tipus 
d’embarcació que lloga. A continuació s’adjunten les titulacions disponibles a Espanya49: 
a) Titulacions d’esbarjo: S’ha de recordar que les titulacions d’esbarjo són destinades a 
governar embarcacions d’esbarjo, les quals són les d’eslora entre 2,5m i 24m destinades a 
dur un màxim de 12 persones. 
 Autorització federativa (Titulín) a vela: Aquest títol permet el govern d’embarcacions 
d’esbarjo a vela de fins a 6 metres d’eslora en navegacions amb llum diürna i a les àrees 
delimitades per la Capitania Marítima. 
 Autorització federativa (Titulín) a motor: Aquest títol permet el govern 
d’embarcacions d’esbarjo a motor de fins a 40Kw i 6 metres d’eslora en navegacions amb 
llum diürna i a les àrees delimitades per la Capitania Marítima. 
 Patró de Navegació Bàsica (PNB) a motor / a motor i vela: Aquest títol permet el 
govern d'embarcacions d'esbarjo de fins a 8 metres d'eslora si són de vela (modalitat a 
motor i vela) i fins a 7,5 metres d'eslora si són de motor (modalitat a motor), amb la 
potència de motor adequada a aquesta eslora. El límit geogràfic és de fins a 5 milles, en 
qualsevol direcció, d'un recer o platja accessible. Permet conduir motos nàutiques. 
                                                             
49 Ministerio de Fomento. Titulaciones de recreo. [En linia] [consulta: 17 juny 2012].  Disponible a: 
<http://www.fomento.gob.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_GENERALES/MARINA_MERCANTE/TITULACIONES/Titula
ciones_de_Recreo/> 
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 Patró d’Embarcacions d’Esbarjo (PEE) a motor / a motor i vela: Aquest títol permet el 
govern d'embarcacions d'esbarjo a motor o a motor i vela de fins a 12 metres d'eslora, 
amb la potència de motor adequada al tipus de navegació autoritzat, dins la zona 
compresa entre la costa i la línia paral·lela a aquesta traçada a 12 milles. Permet la 
navegació interinsular a Balears i Canàries. 
 Patró de iot (PIOT) a motor / a motor i vela: Aquest títol permet el govern 
d'embarcacions d'esbarjo a motor o a motor i vela de fins a 20 metres d'eslora amb la 
potència de motor adequada al tipus de navegació autoritzat, dins la zona compresa entre 
la costa i la línia paral·lela a aquesta traçada a 60 milles. 
 Capità de iot a motor/ a motor i vela: Aquest títol permet el govern d'embarcacions 
d'esbarjo a motor o a motor i vela, sense límit ni en la zona de navegació ni en l'eslora 
de l'embarcació, i per qualsevol potència de motor. En cas d’una embarcació superior als 
24 metres d’eslora s’ha de consultar si el vaixell, en aquest cas, requereix tripulació 
professional.  
b) Titulacions professionals 50 
 Patró Professional d’Embarcacions d’Esbarjo (PPEE): És una titulació vigent des de 
l’any 2010 i específicament creada pel sector empresarial de les embarcacions d’esbarjo. 
Permet el govern d'embarcacions matriculades en llista sisena o setena, sempre que no hi 
hagi més de 12 persones embarcades, inclosa la tripulació, en embarcacions d'esbarjo 
d'eslora igual o inferior a 24 metres, al llarg de la costa espanyola i dins de la zona 
compresa entre aquesta i la línia de 60 milles paral·lela a aquesta. 
 Altres titulacions professionals de la Marina Mercant: Totes les titulacions 
professionals de navegació obtingudes a partir dels estudis oficials a Facultats de Nàutica 
i centres homologats on s’imparteixen Diplomatures, Llicenciatures, Graus, Postgraus, 
Graus Tècnics i Graus Superiors. Tots aquests títols permeten mitjançant pràctiques 
posteriors de navegació obtenir uns títols professionals, els quals la majoria cobreixen de 
sobres el ventall de embarcacions d’esbarjo, ja que estan pensats pel govern 
d’embarcacions de dimensions i potència superior. Alguns exemples són: Pilot de Primera 
de la Marina Mercant, Capità de la Marina Mercant, Patró d’Altura de la Marina Mercant, 
etc... 
                                                             
50 REAL DECRETO 973/2009, de 12 de junio, por el que se regulan las titulaciones profesionales de la marina mercante. 
Boletín Oficial del Estado, 2  juliol 2009, núm. 159, p. 55234. 
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6 REGULACIÓ A PAÏSOS COMPETIDORS 
En el present treball s’ha considerat que els principals competidors d’Espanya en turisme nàutic són 
França, Grècia i Itàlia, per ser països amb característiques semblants entre ells. Elements comuns són: 
 Pertinença de tots 4 a la Unió Europea (s’entén que amb una regulació molt semblant). 
 Semblants condicions climàtiques.  
 Gran quantitat de costa. 
 Relativa proximitat entre ells.  
 Estar banyats pel mateix mar (Mediterrani). 
Anteriorment ja s’ha descrit com està regulat el xàrter nàutic a Espanya i quins són els principals 
impostos que el graven. A continuació s’explica en línies generals quines són les particularitats dels 
competidors espanyols fiscalment parlant: 
 
6.1 FRANÇA 
A França, la tinença d’una embarcació per a l’ús privat està subjecte a 51: 
 Droit de francisation: cànon anual calculat en funció de l’arqueig del casc i la potència 
del motor, penalitzant, en certa manera, més a les embarcacions de motor que de vela. 
Aquest impost també s’aplica als usuaris d’embarcacions abanderades en altres països 
que siguin residents a França quan es troben en aigües franceses. 
 Impost sud li Revenu (l’equivalent al nostre impost de la renda): S’imputa la tinença 
d’una embarcació com un rendiment, depenent de l’eslora de l’embarcació i 
l’antiguitat. 
 Impost sobre el Patrimoni: França és un dels pocs països de la Unió Europea on està 
vigent l’impost sobre el patrimoni.  
                                                             
51 Cambra Oficial de Comerç, Indústria i Navegació de Mallorca, Eivissa i Formentera. La realidad fiscal del charter náutico 
balear. [En linia] maig 2006 [consulta: 5 abril 2012].Disponible a:<htp://www.cambramallorca.com/documentos/D_15.pdf > 
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No es troben subjectes a les càrregues impositives anteriorment exposades les següents 
embarcacions: 
 Les d’escoles de navegació oficials. 
 Les que s’explotin amb fins lucratius independentment de la seva eslora. 
Els criteris fiscals aplicables a les embarcacions d’esbarjo explotades amb finalitats lucratives, 
promulgats en el “Bulletin officiel des douanes du 17 de mai du 2004  de régime fiscal et douanier 
de la navigation  de  plaisance commerciale 52”, que tinguin la seva activitat en les costes franceses i 
que compleixin els següents requisits: 
 Les matriculades en el registre comercial de vaixells. 
 Les que es facin servir de forma exclusiva pel xàrter. És a dir, que sigui utilitzat 
exclusivament amb contracte de lloguer, i hauran de dur còpia d’aquest a bord i, també, 
en el cas que sigui el mateix propietari (armador) sempre que ho facin com a 
arrendataris, amb contracte de lloguer i segons el preu de mercat. 
 Les que compten amb tripulació professional permanent. 
Quedaran exemptes també de: 
 IVA de la compra de l'embarcació. 
 IVA dels accessoris que s’adquireixin, de reparacions i avituallament. 
 Impost sobre hidrocarburs. 
França, a més, compta amb el RIF 53 (Registre International Français). Es tracta d’ un registre especial 
per embarcacions superiors als 24 metres d’eslora,  dedicades exclusivament al xàrter i amb tripulació 
permanent, que ofereix grans beneficis i estalvis fiscals54 pels armadors.  
 
                                                             
52 Régime fiscal et douanier de lanavigation  de  plaisance comérciale du 17 mai 2004. Bulletin officiel des douanes. 24 
juny 2004, núm. 6603. 
53 STEFANOVA Ema. Le régime juridique applicable aux navires de plaisance. Memòria. Centre de Droit Maritime et des 
Transports, 2009. [En linia] [consulta: 5 abril 2012].  Disponible a: <http://www.cdmt.droit.univ-
cezanne.fr/fileadmin/CDMT/Documents/Memoires/Memoire_2009_STEFANOVA.pdf> 
54 French International Register. New measures benefiting commercial yachts. [En linia] [consulta: 5 abril 2012].  Disponible 
a: <http://www.rif.mer.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/plaquette_RIF_version_light_cle292f1b-1.pdf> 
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El 8 de juliol de 2003, es va promulgar la Llei de reordenació de la nàutica esportiva i del turisme 
nàutic 55. Segons la UCINA (Unione Nazionale dei Cantieri e delle Industrie Nautiche e Affini) aquesta 
llei suposa: 
 L’emancipació definitiva de la nàutica d’esbarjo del Codi de Navegació. Regulant de 
manera específica i en un text unificat la nàutica d’esbarjo, al marge del que és la 
regulació de marina mercant. 
 Disciplinar el lloguer d’embarcacions d’esbarjo. 
 Crear un títol professional per a embarcacions d’esbarjo. 
 Crear un nou registre d’embarcacions de xàrter. 
 
Com a comentari interessant, s’ha de dir que la mateixa UCINA realitza periòdicament una publicació 
anomenada Nautica e Fisco 56 on recull la relació del sector nàutic amb la hisenda italiana. 
Les operacions de compra-venda d’embarcacions d’esbarjo estan subjectes a l’IVA si són 
embarcacions noves i si són de segona mà es pagaran uns drets de registre, que no superaran els 
1.873 euros (embarcacions de més de 24 metres). 
Els criteris fiscals aplicables a les embarcacions d’esbarjo destinades al xàrter o turisme nàutic que 
compleixin els següents requisits: 
 Quan s’usi pel titular o soci de l’empresa titular, aquest ha de pagar com si la llogués a 
preu de mercat. 
 Es considera que una embarcació està destinada a fins lucratius si genera un benefici 
d’explotació mínim anual del 4% del preu de l’embarcació. 
Quedaran exemptes de: 
 IVA de la compra de l’embarcació. 
 IVA dels accessoris que s’adquireixin, de reparacions i avituallament. 
                                                             
55 LEGGE 8 luglio 2003, n. 172. Disposizioni per il riordino e il rilancio della nautica da diporto e del turismo nautico. 
Gazzetta Ufficiale. 14 juliol 2003. núm. 161.  
56 UCINA. Nautica & fisco. [En linia] 3ª Edició. 2007. [consulta: 19 abril 2012].  Disponible a: <http://www.ucina.net/> 
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 Impost sobre hidrocarburs i de l’IVA del combustible quan es tracta de xàrter amb 
tripulació professional. 
Les embarcacions d’esbarjo de més de 24 metres d’eslora destinades a fins lucratius i registrades al 
Registre Internazionale 57 gaudeixen d’una sèrie d'avantatges fiscals 58. Es tracta d’una mesura 
destinada a fomentar l’abanderament a Itàlia de mega-iots, habitualment abanderats en jurisdiccions 
off-shore de conveniència, i a la vegada estimular a la indústria italiana a la construcció d’aquest 
tipus d’embarcacions i d’aquesta manera desenvolupar aquest negoci al país. 
Així, les embarcacions d’esbarjo que compleixin els requisits que a continuació es detallen: 
 Siguin embarcacions d’esbarjo de més de 24 metres d’eslora. 
 Que tinguin menys de 1.000 TRB. 
 Que estiguin afectes a la navegació internacional o de cabotatge per al xàrter amb 
finalitat turística. 
 Que transportin com a màxim 12 passatgers (no compta tripulació). 
I estiguin registrats al Registre Internazionale, gaudiran d’una bonificació d’un 80% dels beneficis 
afectes a l’Impost de la Renda o de societats i quedaran exemptes de: 
 IVA de la cessió per a activitat comercial. 
 IVA dels accessoris, pertrets, recanvis, reparacions, begudes i aliments que 
s’adquireixin. 
 IVA del lloguer o arrendament. 
Recentment, degut als problemes econòmics que travessa Itàlia, el govern de Mario Monti va crear 
una taxa portuària 59 que gravava a les embarcacions d’esbarjo des dels 5 euros al dia (1.825 euros 
anuals) pels vaixells entre 10 i 12 metres fins als 703 euros al dia (256.595 euros a l'any) per als 
majors de 64 metres d'eslora. Donat que en poc temps moltes embarcacions van canviar els seus 
                                                             
57 Segon registre Italià creat en virtut del Decret llei n º 457, de 30 de desembre de 1997, aprovant-se per Decret del 
Ministeri de Transports de 28 febrer 1998. 
58 Agencia Entrate. Il noleggio di navi da diporto per finalità turistiche. . [En linia] [consulta: 01 abril 2012].  Disponible a: 
<http://www1.agenziaentrate.it/documentazione/guide/nautica/capitolo_7.htm> 
59 Pepe Quiroga. El Senado italiano reduce la Tasa a la náutica recreativa. Diario de regatas. [En linia] 14 març 2012 
[consulta: 01 abril 2012].  Disponible a: 
<http://www.diarioderegatas.es/index.php?contenido_servicio_tabla=template_noticia_detalle&contenido_idnoticia=1950&
col2_categoria=7> 
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amarratges pels de països propers, s’ha reformat aquesta taxa i actualment es cobra una taxa anual 
als propietaris residents a Itàlia d’embarcacions superiors als 10 metres, estiguin o no amarrades a 
algun port Italià. Aquesta taxa no afecta a les embarcacions destinades al xàrter.  
 
6.3 GRÈCIA  
Durant els últims anys, el règim de l’explotació d’embarcacions d’esbarjo s’ha modificat 60. Fins l’any 
2002, l’explotació comercial de iots en navegació de cabotatge per aigües gregues estava restringida 
a aquells de bandera grega i la propietat estava en mans de persones o d’entitats d’aquesta 
nacionalitat. 
No obstant això, des del 2002, per tal de promoure el desenvolupament d’aquesta activitat, es 
permet l’explotació en aigües gregues d’embarcacions abanderades no només a Grècia sinó també en 
els països de la UE, EFTA (European Free Trade Area) excepte Suïssa i les banderes off-shore dels 
països de la UE, com Illa del Man, Illes Cayman, etc.. L’única restricció que existeix i que s’espera 
sigui abolida a curt termini és que la gestió d’aquestes embarcacions ha de ser realitzada per una 
empresa registrada a Grècia. 
Ara bé, aquestes entitats registrades a Grècia poden ser participades al seu torn per entitats 
estrangeres, mantenint la següent relació de participació: 
 Quan les empreses estrangeres estan constituïdes en països de la UE, EFTA: poden ser 
propietàries de fins un 51% de l’entitat gestora. 
 Quan les empreses estrangeres siguin de fora: la participació ha de ser inferior al 50%. 
Existeix també la possibilitat de gestionar les embarcacions mitjançant la constitució d’una 
NEPA/MCPY 61 (Maritime Companies for Pleasure Yachts), societat específicament creada per la gestió 
de iots. 
                                                             
60 Cambra Oficial de Comerç, Indústria i Navegació de Mallorca, Eivissa i Formentera. El turismo náutico de chárter de 
recreo en balears. [En linia] setembre 2003 [consulta: 5 abril 2012].  Disponible a: 
<http://www.cambramallorca.com/documentos/Desp_344.pdf> 
61 Xanthippos I.Korovinis. Legal status of the general charter activity in Greece.  [En linia] [consulta: 5 abril 2012].  
Disponible a:  
<http://www.all4yachting.com/index.php?option=com_content&view=article&id=180%3Achartering&catid=61%3Aarticles
&Itemid=153&lang=en> 
El xàrter nàutic turístic a Espanya 
Situació, regulació i comparació amb els principals competidors euromediterranis  
41 
 
La NEPA és una entitat jurídica creada amb l’objecte específic d’operar o gestionar una embarcació a 
Grècia. La creació d’una NEPA és ràpida, requereix menys formalitats i és més econòmica que la 
creació d’altres tipus de societats gregues. 
Les característiques per a la creació d’una NEPA són les següents: 
 El seu objecte social ha de ser exclusivament gestionar i operar iots. 
 Els socis poden ser grecs o de nacionalitat europea 
 Quan hi ha socis de tercers països seva participació màxima pot arribar fins al 50%. 
 El capital social mínim ha de ser de 10.000 euros 
Les Avantatges fiscals d’operar a través d’una NEPA: 
 Exemptes del pagament d’Impost de la Renda o de societats. 
 Transferència d'accions lliure d'impostos. 
És la solució que ofereix la legislació grega a l’obligació de tenir un representant en aquest país per a 
la gestió de iots comercials. Facilitant la creació d’empreses d'aquest tipus, es fomenta el 
desenvolupament del sector, es creen llocs de treball i es generen gestors especialistes en aquesta 
àrea del negoci marítim. 
D’altra banda, les embarcacions propietat de persones físiques o jurídiques gregues o persones de la 
UE amb finalitats comercials poden ser inscrits a Greek Registry of Shipping, obtenint els següents 
avantatges: 
 Exempta de l’IVA de la compra de l’embarcació. 
 Exempta de l’IVA i d'altres impostos locals sobre el combustible. 
 El tipus impositiu dels beneficis en l’Impost sobre la Renda és 0%. 
 Descompte en preu d’amarratges. 
 IVA aplicable a l’arrendament de 6,5%. 
Per xartejar una embarcació és necessària l’obtenció d'una llicència, renovable cada 5 anys, i 
acreditar que s’ha explotat en xàrter com a mínim 200 dies (en xàrter sense patró 300 dies) durant 
aquests 5 anys.  
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7 TIPUS D’EMBARCACIONS MÉS FREQÜENTS AL XÀRTER 
Les característiques de les embarcacions que habitualment s’ofereixen en lloguer, per ser les que 
tenen més sortida, són les següents:   
 Eslora entre 10 i 18 metres.  
 Capacitat per entre 6 i 10 persones. 
 Embarcacions pràctiques, entenent per això la prioritat de factors com habitabilitat, confort, 
autonomia.  
Podríem classificar els tipus d’embarcacions en 3. Alhora d’escollir, s’han de tenir en compte les 
principals característiques ofereix cadascuna i buscar la que s’adapti més al pressupost i necessitats:   
 Veler 
Resulta l’opció més econòmica (sempre parlant d’embarcacions de característiques i gama 
similar). Endemés sol ser el tipus d’embarcació amb més presència a totes les costes. S’ha de 
tenir en compte que si es vol navegar a vela s’ha de tenir coneixements específics. En cas de no 
disposar de motor intrabord el més habitual és que les empreses cobrin apart el motor forabord.  
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El preu respecte al veler és més elevat. Aquest tipus d’embarcació ofereix un espai habitable i 
exterior molt ampli que proporcionen comoditat en el dia a dia. Proporciona una navegació més 
tranquil·la que la d’un veler, ja que la doble quilla proporciona estabilitat.  
 
Imatge 2.  Catamarà 
 Iot a motor 
És el tipus d’embarcació més cara de les 3. El preu diari d’una embarcació d’aquest tipus pot 
arribar a ser el mateix que es demana per un veler durant una setmana. Per tant és habitual 
trobar aquest tipus d’embarcació en zones d’alt standing. Proporcionen una navegació còmoda i 
ràpida gràcies als potents motors que incorporen. En contra i degut a l’espai que ocupen aquests 









Imatge 3.  Iot a motor 
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8 SITUACIÓ XÀRTER A ESPANYA I PRINCIPALS 
COMPETIDORS 
En aquest punt es pretén fer una aproximació a la situació del sector del xàrter a Espanya i als 
principals competidors analitzats a l’apartat de regulació i legislació. L’objectiu és comparar 
paràmetres com són les tarifes, volum de negoci, durada de la temporada, etc... i d’aquesta manera 
poder establir quin efecte tenen legislacions diferents, tenint en compte que les característiques dels 
països analitzats són semblants. I per tant, en certa forma, es juga amb igualtat de condicions. S’ha 
de posar èmfasi en el “en certa forma”, ja que com és lògic cada zona i país té les seves 
particularitats que els fan únics. Endemés, per poder comparar-los d’una manera equitativa, 
s’haurien de tenir en compte altres factors com podria ser la publicitat que fa cada país/zona d’aquest 
tipus de turisme.   
 
8.1 SITUACIÓ DE LA NÀUTICA D’ESBARJO 
Per entendre millor aquestes dades s’ha fet un recull d’informació de diferents aspectes relacionats 
amb la nàutica d’esbarjo en general a cada país. A més en cada cas s’inclou el valor corresponent a la 
mitjana europea. D’aquesta forma es pretén establir quin és el grau de tradició d’aquest sector a 
cadascun i d’aquesta manera valorar proporcionalment quin és el significat de les dades especifiques 
sobre el xàrter. A continuació s’adjunten diferents taules i gràfiques amb aquesta informació: 
 
Nº 
embarcacions Ports Amarratges Població Km de costa
Espanya 185.300         323 107.772         47.000.000      7.880                     
Grècia 147.670         22 9.285             10.737.428      15.000                   
França 491.651         404 233.843         65.000.000      5.500                     
Itàlia 618.017         534 153.161         60.340.328      7.375                     
EUROPA 5.563.809      10934 1.322.671      410.967.576    166.284                  
Taula 5. Xifres corresponents a l’any 2009. Font: La Nautica in Cifre. Analisi del mercato per l’anno 2010. UCINA 
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A la taula núm. 5 trobem dades quantitatives sobre diferents elements relacionats amb la nàutica 
d’esbarjo a cada país a l’any 2009. Per poder comparar els valors anteriors entre ells de forma 
proporcional s’han fet una sèrie de càlculs que s’adjunten a la taula núm. 6. 
 










Espanya 1,72 58% 3,94 2,29 2352 
Grècia 15,90 6% 13,75 0,86 984 
França 2,10 48% 7,56 3,60 8939 
Itàlia 4,04 25% 10,24 2,54 8380 
EUROPA 4,21 24% 13,54 3,22 3337 
 
Taula 6. Xifres corresponents a l’any 2009. Font: La Nautica in Cifre. Analisi del mercato per l’anno 2010. UCINA 
 
 Nombre d’amarratges per embarcació 
Dels quatre països analitzats, França és de lluny el país amb més amarratges, en termes de valors 
absoluts, a les seves costes. Itàlia i Espanya se situen per darrera d’aquesta, i per últim i amb molta 
diferència respecte la resta trobem Grècia.  
Per entendre quin és el valor real d’aquestes dades s’han de relacionar amb el nombre 
d’embarcacions que hi ha a cada un dels països. Mirat des d’aquest punt de vista trobem que Espanya 
és el país amb més amarratges per embarcació (toca a poc més d’un amarratge per cada dos 
embarcacions). França també manté una proporció similar a la d’Espanya. Itàlia es troba per sota 
d’aquests dos països, però compta amb una proporció similar que la mitjana europea. Cas diferent és 
el de Grècia, on només un 6% de les embarcacions d’esbarjo disposa d’amarratge.  
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Gràfic 6. Tant per cent d’embarcacions per amarratge. Font: La Nautica in Cifre. Analisi del mercato per l’anno 2010. UCINA  
 
 Nombre d’embarcacions d’esbarjo per cada 1000 habitants 
Aquesta dada reflecteix molt bé quin és el grau d’afició al sector de la nàutica d’esbarjo d’un país. 
Al gràfic núm. 7 es pot veure el nombre d’embarcacions d’esbarjo per cada 1000 habitants a nivell 
mundial. Curiosament el rànquing el lideren 2 països nòrdics que són Noruega i Finlàndia, amb unes 
xifres de prop de 175 embarcacions el primer i 130 el segon. Com es pot veure més endavant, 
aquestes xifres queden molt per sobre de les de països mediterranis com els estudiats en el present 
treball, on el clima favorable hauria de ser un al·licient per estar en les primeres posicions del 
rànquing.  
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Gràfic 7. Embarcacions per cada 1000 habitants a nivell mundial. Font: La Nautica in Cifre. Analisi del mercato per l’anno 
2010. UCINA 
 
El gràfic núm. 8 es centra en els 4 països analitzats en el present treball i a més inclou la mitjana 
europea. Trobem que Grècia, supera amb diferència als altres 3 països i es troba molt a la par de la 
mitjana Europea. Anteriorment s’ha vist que aquets país compta amb poca infraestructura en 
proporció a les embarcacions que té.  
Espanya és el país que toca a menys embarcacions per habitant. S’ha de destacar que dels 4 països, 
Espanya és el país amb més amarratges per embarcació.  
Ens trobem amb la paradoxa que Espanya i Grècia mantenen una relació inversament proporcional 
entre el nombre d’amarratges per embarcació i el nombre d’embarcacions per habitant.   
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 Nombre d’embarcacions d’esbarjo per 100 km de costa 
Aquesta dada mostra quina és la densitat d’embarcacions per kilòmetres de costa. En aquest sentit 
França i Itàlia es troben, amb unes xifres molt semblants, bastant per sobre d’Espanya i Grècia. 
Aquests dos últims s’aproximen, lleugerament per sota, al valor mig a nivell Europeu.   
El fet que Grècia estigui tan per sota de la resta, ve donat per ser, amb diferència, el país que més 
kilòmetres de costa té i a la vegada el menys habitat.  
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8.2 FLOTA XÀRTER 
Hi ha altres elements, apart de les tarifes, que són clars indicadors de la situació d’aquest sector a 
cada país. Aprofitant xifres anteriorment comentades i relacionant-les entre elles s’ha buscat quin és 
el volum de negoci de xàrter nàutic a cada país de forma proporcional, i d’aquesta manera poder 









xàrter per 100 km 
costa
Espanya 185.300               2.487              1,34% 31,56
Grècia 147.670               4.000              2,71% 26,67
França 491.651               1.500              0,31% 27,27
Itàlia 618.017               1.260              0,20% 17,08  
Taula 16. Proporció embarcacions xàrter. Font:  UCINA i Cambra de Mallorca 
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Primer de tot, s’ha fet una aproximació de la proporció d’embarcacions xàrter existents a cada país en 
relació al nombre total d’embarcacions d’esbarjo i els kilòmetres de costa, amb l’objectiu de 
visualitzar quin és el grau de presència d’aquest sector tenint en compte la tradició nàutica esportiva 
i l’espai disponible per realitzar aquesta activitat.  
Al gràfic núm. 12 es mostra la proporció d’embarcacions xàrter respecte el total d’embarcacions 
d’esbarjo. Es pot veure com Grècia, amb molta diferència, i Espanya, són els països on més 
embarcacions xàrter hi ha respecte el total de parc nàutic. Bastant per sota, i en un grau similar entre 
ells, trobem a França i Itàlia, països que tot i tenir molts bons resultats a l’anàlisi de la nàutica 









































Gràfic 12. Relació en % d’embarcacions xàrter respecte total embarcacions esbarjo. Font: UCINA i Cambra de Mallorca 
 
Un altre factor que permet extreure un punt de vista comparatiu i proporcional, són els kilòmetres de 
costa de cada país. En aquest sentit Espanya demostra la densitat més elevada d’embarcacions 
d’esbarjo dedicades al xàrter respecte el concepte d’espai, amb una xifra de 31,56 embarcacions cada 
100 km. El segueix a poca distància França i Grècia, els 2 amb unes xifres semblants. I per últim, i 
amb bastant distància respecte la resta, trobem Itàlia, presenta una densitat de unes 17 
embarcacions cada 100 kilòmetres de costa.  
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Gràfic 13. Quantitat d’embarcacions xàrter per cada 100 km de costa. Font: UCINA i Cambra de Mallorca 
 
8.3 SITUACIÓ XÀRTER NÀUTIC  
8.3.1 ESPANYA 
Espanya, segons l’Instituto Geográfico Nacional,  compta amb aproximadament 7.880 kilòmetres de 
costa, està ben comunicat amb la resta d’Europa i del món, i té un clima més aviat càlid que fa 
possible gaudir del mar durant pràcticament tot l’any. 
La relació entre xàrter nàutic turístic i bon temps és indiscutible. Això ho demostra el fet que la 
majoria d’empreses d’aquest sector  tinguin el major volum de demanda durant la època estival. Amb 
la finalitat de reduir aquesta estacionalitat les citades empreses modifiquen les seves tarifes segons 
l’època de l’any, sent freqüentment temporada alta durant els mesos de juliol i agost, temporada 
mitja els mesos de maig, juny i setembre, i la resta de l’any temporada baixa.  
Segons xifres d’un estudi 62 sobre el turisme xàrter a les illes Balears, realitzat per la Cambra de 
Comerç de Mallorca, a Espanya hi havia l’any 2009 una flota aproximada de 2.487 embarcacions 
gestionades per unes 230 empreses. Al gràfic núm. 10 es mostra com esta repartit el negoci del 
xàrter nàutic per comunitat autònoma.   
                                                             
62 Cambra Oficial de Comerç, Indústria i Navegació de Mallorca, Eivissa i Formentera. El turismo náutico de chárter de 
recreo en balears. [En linia] setembre 2003 [consulta: 5 abril 2012].  Disponible a: 
<http://www.cambramallorca.com/documentos/Desp_344.pdf> 
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Gràfic 10. Distribució empreses i embarcacions  xàrter segons comunitat autònoma. Any 2009 Font: Cambra de Mallorca  
 
Referent al tamany de les embarcacions xàrter, anteriorment ja s’ha comentat la escassa presència a 
Espanya de grans iots d’eslora superior als 24 metres, produïda per la fugida d’aquest tipus 
d’embarcacions a països veïns com Itàlia o França, que compten amb registres especials que 
proporcionen una sèrie d’avantatges fiscals en comparació al nostre país.  
S’ha de destacar que el mercat d’embarcacions entre els 15 metres i els 24 metres, les quals pel 
tamany encara estan regulades com a embarcacions d’esbarjo, també és molt reduït. Un estudi 
realitzat per la Cambra de Mallorca 63 indica que a les Illes Balears el 90,4% de les embarcacions són 
d’eslora inferior als 15 metres. Això està relacionat amb l’impost de matriculació, que a partir dels 15 
metres no eximeix a les embarcacions dedicades al xàrter de satisfer el 12% del valor de 
l’embarcació.  
L’estat espanyol disposava l’any 2011 d’un total de 130.555 amarratges distribuïts en 361 ports 
esportius.  
                                                             
63 Cambra de Comerç  de Mallorca. Turismo de charter nàutico en Baleares. [En línia]. 27 Abril 2009. [consulta: 05 maig 
2012]. Disponible a: < http://www.cambramallorca.com/documentos/Desp_1045.pdf> 
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CC.AA Ports % Ports Amarrtges % Amarratges
Baleares 55 15,20% 22.141 17,00%
Galícia 52 14,40% 12.021 9,20%
Andalusia 51 14,10% 19.309 14,80%
Catalunya 50 13,90% 30.406 23,30%
Canàries 43 11,90% 8.080 6,20%
València 41 11,40% 19.631 15,00%
Múrcia 19 5,30% 6.521 5,00%
País Basc 20 5,50% 5.647 4,30%
Astúries 17 4,70% 2.413 1,80%
Cantàbria 11 3,00% 3.693 2,80%
Melilla 1 0,30% 393 0,30%
Ceuta 1 0,30% 300 0,20%
Total 361 100,00% 130.555 100,00%  
Taula 7. Distribució de ports i amarratges segons Comunitat Autònoma. Any 2011. Font: FEAPDT 
 
Com es veu a la taula núm. 7, les comunitats autònomes amb més amarratges són per ordre: 
Catalunya, Illes Balears, Valencia i Andalusia. 
Les taules núm. 8 i núm. 9 es mostren els preus des de l’any 2008 fins al 2011 pel lloguer i compra 
d’amarratges al nostre país. Com es pot veure existeix una tendència baixista de les tarifes. Aquesta 
situació es deu al decrement de la demanda del sector nàutic derivat de l’actual crisi econòmica.  
 
Taula 8. Evolució preus venta/m2 amarratge segons comunitat autònoma. Font: FEAPDT 
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Taula 9. Evolució preus lloguer/m2 amarratge segons comunitat autònoma.. Font: FEAPDT 
 
Les tarifes més elevades estan localitzades a les Illes Balears, Catalunya i Andalusia, que exceptuant el 
cas de València coincideixen amb les comunitats amb major numero d’amarratges. El fet que 
València tingui aquesta discordança entre nombre d’amarratges i preus, podria ser un signe de mala 
gestió i d’haver previst unes necessitats per sobre del real.  
 
8.3.2 SITUACIÓ A FRANÇA 
Es tracta d'una destinació clàssica i consolidada en el món de la navegació. És important distingir tres 
regions situades al mediterrani: 
 La Costa Blava: La zona més famosa de la costa mediterrània francesa, tant per la seva 
bellesa com per la seva sofisticació, però també la més saturada. La flota xàrter de la regió és 
força nombrosa però la demanda supera l'oferta i els clients han de reservar amb diversos mesos 
d'antelació. Els principals ports on es desenvolupa l'activitat xàrter són els de La Ciotat, Bandol, 
Marsella, Cogolin, Port-Grimaud, Fréjus, Saint Raphaël, Antibes, Golfe Juan i Niça i els itineraris 
de navegació més freqüents són els que es fan al costa (amb escales a Saint Tropez i Cannes), 
Còrsega, La Riviera italiana i Balears. 
 Llenguadoc-Rosselló: Compta amb menys instal·lacions portuàries i menys amarratges que 
la Costa Blava però a la vegada ofereix platges desertes i tranquil·litat en temporades en què 
aquesta està totalment congestionada. Els seus principals ports base són aquells concentrats al 
voltant del golf d’Aigües Mortes i els propers a la frontera espanyola. Els itineraris que se solen 
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dur a terme consisteixen en vorejar la costa des de Sète fins a la regió de Camargue, navegar 
cap al parc marítim terrestre de Cap de Creus o directament posar rumb cap a Balears. 
 Còrsega: El seu principal atractiu és la gran quantitat de cales verges i inaccessibles per 
terra que ofereix així com el bon estat de conservació del seu entorn natural en general. Els 
itineraris més comuns són els grans golfs de la costa oest, les illes Lavezzi, Elba o Capraia. 
 
Actualment França, incloent Còrsega, disposa de 404 64 ports esportius i marines repartits en els seus 
5.500 kilòmetres de costa. Compta amb un total aproximat de 233.843 amarratges, constituint una 
de les principals bases del turisme nàutic de la mediterrània en general i del mediterrani occidental 
en particular. 
Quant a la flota xàrter disponible, es calcula que a escala nacional, és de aproximadament 1500 
vaixells, gestionats per 120 empreses especialitzades 65. La flota total xàrter a la zona del mediterrani 
podria ser aproximadament de 726 embarcacions de les quals el 64% es troben a la Costa Blava, el 
21,6% a Còrsega i el 14,6 restant a la regió del Llenguadoc-Rosselló. 
Els productes més comercialitzats són els velers de petita i mitjana eslora així com els catamarans i 
els creuers de luxe respectivament. 
 
8.3.3 SITUACIÓ A ITÀLIA  
Itàlia és una de les destinacions més tradicionals de la regió de la Mediterrània. Les seves costes, des 
del golf de Gènova, fins a Sicília, conviden a gaudir d'un dels itineraris més exquisits i bells dins del 
turisme nàutic charter. Compta amb 7.375 km de costa. En l'actualitat Itàlia disposa de prop de 534 
marines i clubs nàutics operatives, oferint un total de 153.161 amarratges 66. 
Com en la major part de destinacions, no hi ha dades completament fiables sobre el nombre exacte 
d'embarcacions que es dediquen al xàrter nàutic d'esbarjo, per la qual cosa cal recórrer a estimacions 
aproximades. En aquest sentit, per al cas d'Itàlia s'estima que la flota xàrter es compon 
                                                             
64 UCINA. Nautica & fisco. [En linia] 3ª Edició. 2007. [consulta: 19 abril 2012].  Disponible a: 
<http://ptpub.ucina.it/files/nauticafisco_07.pdf> 
65 Cambra Oficial de Comerç, Indústria i Navegació de Mallorca, Eivissa i Formentera. El turismo náutico de chárter de 
recreo en balears. [En linia] setembre 2003 [consulta: 5 abril 2012].  Disponible a: 
<http://www.cambramallorca.com/documentos/Desp_344.pdf> 
66 UCINA. Nautica & fisco. [En linia] 3ª Edició. 2007. [consulta: 19 abril 2012].  Disponible a: 
<http://ptpub.ucina.it/files/nauticafisco_07.pdf> 
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d'aproximadament 1.260 embarcacions. Com hem esmentat anteriorment la zona que congrega una 
major presència d'aquest turisme a Itàlia és l'illa de Sicília i la seva àrea d'influència. 
Distingim a la costa italiana les regions amb tradició en el segment de xàrter nàutic d'esbarjo: 
 Riviera Italiana: Al nord de la península, la riviera italiana està ben equipat per al turisme nàutic 
xàrter amb diverses companyies que operen des de Gènova, La Spezia i Porto Ferrario. 
 Arxipèlag de la Toscana: Tot i ser coneguda aquesta regió pels seus paisatges en terra ferma, la 
toscana també és coneguda per les seves destinacions a la costa. L‘arxipèlag de la Toscana, incloent 
l'illa d'Elba, amb la seva línia de costa accidentada i el seu clima càlid i unes instal·lacions i facilitats 
per als turistes fa d'aquesta destinació molt popular per al turisme nàutic xàrter. Altres illes de la 
zona que mereixen rellevància són Isola del Giglio i Isola della Capraia. 
 El Lazio: Zona molt propera a la capital amb una especial importància com a destinació nàutic. 
Les diverses destinacions a la costa del Tirreno són les preferides per als romans per gaudir de les 
seves vacances. També s’han d’esmentar les illes rocoses de l'arxipèlag Pontino. 
 Badia de Nàpols: Cap al sud, la badia de Nàpols es defineix com una destinació amb bastant 
popularitat, amb diverses companyies establertes a l'illa de Procida, connectant amb Nàpols amb un 
servei regular de ferri, i amb Nettuno i el sud de Roma. 
 Sicília i Sardenya: La zona més important per al turisme nàutic xàrter a Itàlia són les aigües de 
l'illa de Sicília, al sud de la península itàlica, amb Palmero servint com la base xàrter més important. 
L'illa de Sardenya és també una destinació emergent per a aquest tipus de turisme, incrementant la 
seva presència i importància en l'actualitat. 
 Zona Adriàtica: A la costa d'Itàlia es produeix certa activitat amb relació al xàrter des de Venècia, 
oferint l'oportunitat d'explorar la costa fins a arribar a Croàcia i Eslovènia. 
 
8.3.4 SITUACIÓ A GRÈCIA 
Compta amb més de 15.000 km de costa i més de 3.000 illes. Les zones o àrees de navegació de la 
costa grega són riques en història i significació cultural. Grècia és la destinació més popular per 
realitzar turisme nàutic. Això és per la qualitat de les seves càlides aigües i que provoquen la 
presència de navegants de tot el món que, any rere any, visiten el mar Egeu per buscar els itineraris 
més extraordinaris per les seves aigües.  
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Un dels grans atractius de Grècia com a destí nàutic, és el marc incomparable que disposa en termes 
de tradició, història i arqueologia. Les seves principals regions de navegació 67 són: 
 Myconos, Naxos i Santorini. 
 Rodes i Kos. 
 Skiathos i Skiros. 
 Les Illes Ionian (CORFO i Zakyntos). 
 El Golf de Salònica (Atenes i el Pireu). 
 Samos. 
 Tesalonicay Limnos. 
 Creta. 
Per facilitar el desenvolupament del turisme nàutic, Grècia disposa actualment, a part de ports 
tradicionals, de 22 marines operatives oferint un total de 9.285 amarratges 68 i els corresponents 
serveis necessaris. Endemés hi ha 20 zones d’ancoratge que ofereixen 3.000 punts addicionals per 
amarrar.  
En l'actualitat, hi ha una flota estimada de 4.000 naus amb llicència de xàrters, que es dediquen al 
lloguer amb o sense tripulació per fer travesses per un temps determinat. La majoria d'aquestes naus 
tenen com a base Atenes i el Pireu, les quals, durant l'època estival, també estan disponibles per a 
turisme xàrter des de moltes altres bases per tots els ports i les illes del Egeo. Les destinacions que 
s'ofereixen des de Grècia, inclouen a més dels arxipèlags del Mar Egeu, altres destinacions de la 
Mediterrània com: sud d'Itàlia, Turquia i Egipte. 
Com en la major part de destinacions, l'oferta de xàrter nàutic d'esbarjo es compon de: velers i 
catamarans, iots de motor i llanxes, però la major part de l'oferta nàutica del sector xàrter a Grècia 
està orientada cap als velers, incloent en aquest segment als catamarans. El percentatge aproximat de 
l'esmentada oferta pot estar entorn del 85% del total de la flota xàrter. En un segon pla quedarien 
les llanxes amb un 10%, i per descomptat el segment elitista i minoritari dels iots de motor i els 
creuers de luxe (monocasc) amb un 5%. 
                                                             
67 Greek National Tourism Organisation. Nautical. [En linia]. [consulta: 16 abril 2012].  Disponible a: 
<http://www.visitgreece.gr/en/downloads/brochures/nautical> 
68 UCINA. Nautica & fisco. [En linia] 3ª Edició. 2007. [consulta: 19 abril 2012].  Disponible a: 
<http://ptpub.ucina.it/files/nauticafisco_07.pdf> 
El xàrter nàutic turístic a Espanya 
Situació, regulació i comparació amb els principals competidors euromediterranis  
58 
 
8.4 ESTACIONALITAT  
Un dels problemes més significatius en les empreses que es dediquen al xàrter és l'estacionalitat 69, ja 
que el major volum de demanda es genera durant l'època estival. Per tal de reduir aquesta 
estacionalitat, les esmentades empreses modifiquen les tarifes segons l'època de l'any, sent 
temporada alta els mesos de juliol i agost, temporada mitjana els mesos de maig, juny i setembre, 
quedant la resta de l'any com a temporada baixa. En temporada mitja els preus es redueixen al 
voltant d'un 10%, mentre que en temporada alta els esmentats poden aconseguir valors del 25%. 
Aquest criteri va en funció de la zona, ja que per exemple a les Illes Canàries o a la zona de la Costa 
del Sol la temporada alta dura més que a altres llocs derivat de les millors condicions 
climatològiques.  
Una de les activitats que ofereixen les empreses nàutiques i que en menor mesura està afectada per 
l'estacionalitat és el lloguer d'embarcacions per a la pesca i la realització d'activitats subaquàtiques. 
Existeixen xàrters especialitzats en activitats de submarinisme que ofereixen la possibilitat 
d'organitzar viatges a qualsevol part del món, visitant els fons marins més famosos i incloent tots els 
serveis necessaris per a la realització de l'activitat, com el lloguer dels equips de busseig, i els serveis 
bàsics a bord de l'embarcació com l'allotjament, restaurant, bar, metge, etc. 
Altres estratègies que segueixen les empreses de xàrter per desestacionalitzar la demanda de serveis 
és la d'oferir estades nocturnes a les mateixes embarcacions ubicades a port base per celebrar 
esdeveniments privats de certa índole, cobrant a preus reduïts, i normalment per nit i persona. Entre 
altres alternatives que s'ofereixen són les estades de cap setmana o ponts. 
 
8.5 COMPARATIVA TARIFES XÀRTER  
Alhora de comparar tarifes entre països i embarcacions s’ha escollit l’opció  d’estada setmanal, sent 
aquesta l’opció més demandada en temporada alta i usualment el temps mínim ofert per moltes 
empreses en aquestes dates.  
Els preus varien en funció de la zona en la qual es vulgui navegar, el tipus d’embarcació que es llogui 
o els serveis extres que es contractin. 
                                                             
69 Bedmar Fernández, Carlos Luís. Evaluación financiera de la inversión en un puerto deportivo análisis de rentabilidad y 
sensibilidad, Minor thesis, UPC, Departament d'Infraestructura del Transport i del Territori, 2006. [En línia]. [consulta: 28 
abril 2012].  Disponible a: <http://upcommons.upc.edu/pfc/bitstream/2099.1/4373/18/04.pdf> 
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Per fer aquest estudi comparatiu s’ha intentat establir unes condicions el més semblants possibles. 
Per aquest motiu s’ha utilitzat la mateixa agència de viatges nàutics, la qual ofereix xàrters als 4 
països estudiats. L’agencia en qüestió és TOP SAILING CHARTER, S.L. i la cerca s’ha fet a través del seu 
servei web “www.topsailingcharter.com”.  
De la mateixa manera, l’embarcació ha estat la mateixa als 4 països. L’embarcació escollida ha estat 
un catamarà de la casa Lagoon, model Lagoon 380. Aquest catamarà té una eslora de 11,50 m, 
disposa de 4 cabines, 2 lavabos amb dutxa i té capacitat per a 8 passatgers.  
 
 
Imatge 4. Distribució interior del catamarà Lagoon 380. Font: Lagoon 
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Imatge 5. Interior del catamarà Lagoon 380. Font: Lagoon 
 
En un primer moment es va intentat fer una comparativa només fixant-se en una setmana del període 
de temporada alta, però d’aquesta manera no s’aconseguia veure quina era l’evolució de preus 
segons les diferents temporades i la durada d’aquestes. Per aquest motiu s’ha fet un estudi del 
conjunt de preus anuals a cada país i d’aquesta manera obtenim informació sobre la duració de les 
diferents temporades a la vegada que s’aconsegueixen xifres més acords per poder fer un estudi 
comparatiu més complet.  
A cada país s’ha buscat la zona amb més prestigi i demanda, i d’aquesta manera els preus obtinguts 
han estat els màxims en tots els casos.  
Les diferents tarifes obtingudes s’adjunten a continuació juntament amb les zones escollides de cada 
país. 
S’ha d’aclarir que els preus no contemplen despeses extres com poden ser fiança, patró, neteja, 
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01/01/2012 27/04/2012 16,86 3.420 €             57.651,43 €            
28/04/2012 01/06/2012 5,00 4.000 €             20.000,00 €            
02/06/2012 29/06/2012 4,00 4.500 €             18.000,00 €            
30/06/2012 03/08/2012 5,00 5.000 €             25.000,00 €            
04/08/2012 24/08/2012 3,00 6.000 €             18.000,00 €            
25/08/2012 14/09/2012 3,00 5.000 €             15.000,00 €            
15/09/2012 28/09/2012 2,00 4.500 €             9.000,00 €              
29/09/2012 26/10/2012 4,00 4.000 €             16.000,00 €            
27/10/2012 28/12/2012 9,00 3.420 €             30.780,00 €            
209.431,43 €        












01/01/2012 13/04/2012 14,86 2.380 €          35.360,00 €            
14/04/2012 06/07/2012 12,00 3.672 €          44.064,00 €            
07/07/2012 20/07/2012 2,00 4.080 €          8.160,00 €              
21/07/2012 24/08/2012 5,00 4.820 €          24.100,00 €            
25/08/2012 31/08/2012 1,00 4.080 €          4.080,00 €              
01/09/2012 21/09/2012 3,00 2.800 €          8.400,00 €              
22/09/2012 28/12/2012 14,00 2.380 €          33.320,00 €            
157.484,00 €        
3.036,88 €           
Periodes temporades
Total anual
Mitjana preu/setmana  
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01/01/2012 06/04/2012 13,86 3.100 €          42.957,14 €               
07/04/2012 04/05/2012 4,00 3.700 €          14.800,00 €               
05/05/2012 20/07/2012 11,00 4.200 €          46.200,00 €               
21/07/2012 17/08/2012 4,00 4.900 €          19.600,00 €               
18/08/2012 07/09/2012 3,00 4.600 €          13.800,00 €               
08/09/2012 28/09/2012 3,00 3.700 €          11.100,00 €               
29/09/2012 28/12/2012 13,00 3.100 €          40.300,00 €               
188.757,14 €          





Taula 12. Tarifes segons temporada pel xàrter de catamarà Lagoon 380 a Itàlia. Font: TOP SAILING CHARTER, S.L. 
 






01/01/2012 18/05/2012 19,86 2.925 €              58.082,14 €            
19/05/2012 29/06/2012 6,00 3.875 €              23.250,00 €            
30/06/2012 27/07/2012 4,00 4.350 €              17.400,00 €            
28/07/2012 17/08/2012 3,00 5.125 €              15.375,00 €            
18/08/2012 14/09/2012 4,00 4.350 €              17.400,00 €            
15/09/2012 28/09/2012 2,00 3.875 €              7.750,00 €              
29/09/2012 28/12/2012 13,00 2.925 €              38.025,00 €            
177.282 €             
3.419 €                
Total anual
Periodes temporades
Mitjana preu/setmana  
Taula 13. Tarifes segons temporada pel xàrter de catamarà Lagoon 380 a Grècia.Font: TOP SAILING CHARTER, S.L. 
Total anual Mitjana preu/setmana
ESPANYA 209.431,43 €    4.038,62 €                                     
GRÈCIA 177.282,14 €    3.418,66 €                                     
FRANÇA 157.484,00 €    3.036,88 €                                     
ITÀLIA 188.757,14 €    3.639,94 €                                      
Taula 14. Preu total setmanes i preu mig per setmana del lloguer d’una embarcació xàrter. Font: TOP SAILING CHARTER, S.L.  
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Tal i com es mostra a la taula núm. 14 i es pot veure al gràfic núm. 11, Espanya és on el lloguer del 
servei de xàrter turístic resulta més car. Si comparem els preus espanyols amb el cost anual mitjà per 
setmana de França, que és el país amb els preus més baixos, el resultat són 1.000€ de diferència, 
























Gràfic 11. Preu mig per setmana del lloguer d’una embarcació xàrter. Font: TOP SAILING CHARTER, S.L. 
 
Un altre concepte de gran interès és establir quin és el grau d’estacionalitat d’aquest sector a cada 
país. Un dels signes  d’estacionalitat és la diferència de preus existent entre temporades. En sectors 
amb una demanda estable els preus tendeixen a mantenir-se d’igual manera. En canvi quan això no 
passa, l’empresari ha de baixar les tarifes per atreure clients. Amb aquest raonament i per trobar 
aquest concepte, s’ha calculat un “coeficient d’estacionalitat” a partir de la diferencia que hi ha entre 
el preu màxim per setmana en temporada alta i el mínim en temporada baixa. A la taula núm. 15 es 
mostra el valor d’aquest coeficient:  
Tarifa màxima Tarifa mínima
Coeficient 
estacionalitat
ESPANYA 6.000,00 €      3.420,00 €               1,75
GRÈCIA 5.125,00 €      2.925,00 €               1,75
FRANÇA 4.820,00 €      2.380,00 €               2,03
ITÀLIA 4.900,00 €      3.100,00 €               1,58  
Taula 15. Tarifa màxima i mínima i coeficient d’estacionalitat. Font: TOP SAILING CHARTER, S.L. 
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El país que manté uns preus més estables al llarg de tot l’any és Itàlia, seguida d’Espanya i Grècia 
amb un coeficient igual.  
A França, en canvi, existeix una diferència  del doble entre el preu mínim per setmana en temporada 
baixa i el cost que suposa el lloguer d’una embarcació xàrter a l’apogeu de la temporada alta. 
Endemés d’aquest fet, a França s’hi troben les tarifes més econòmiques. Aquests dos elements 
demostren que França és, dels quatre països, on més esforços s’han de fer a través d’ajustar preus per 
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9 EMPRESA TIPUS A ESPANYA 
Al sector del xàrter nàutic, ens trobem amb multitud d’empreses que ofereixen diferents serveis i que 
poden estar especialitzades en camps dispars entre elles. Només cal fer una cerca a Internet en busca 
d’un servei xàrter per adonar-se que les possibilitats són moltes.  
L’intenció d’aquest apartat es definir l’empresa tipus d’aquest sector i fer una aproximació 
econòmicament parlant de la mateixa. L’objectiu d’això es esbrinar si es un negoci viable tenint en 
compte l’inversió que suposa posar-lo en marxa i la rendibilitat del mateix.   
Alhora de recollir dades econòmiques sobre les mateixes s’ha intentat contactar personalment amb 
diferents empreses del sector, però en tots els casos s’han mostrar tancades a proporcionar cap mena 
d’informació econòmica. Les dades s’han obtingut mitjançant SABI (Sistema d'Anàlisi de Balanços 
Ibèrics) que es defineix com una base de dades econòmica-financera que inclou més de 550.000 
empreses espanyoles i més de 67.000 empreses portugueses. 
Mitjançant el SABI es poden obtenir registres de cada empresa on es proporcionen dades com: 
informació d'identificació i contacte, descripció de l'activitat, codis nacionals i internacionals 
d'activitats, forma jurídica, data de constitució, nombre d'empleats, consell d'administració, auditors, 
bancs, accionistes, filials , participacions, cotització en borsa, balanços, comptes de pèrdues i guanys, 
ratis, indicadors, taxes de variació, etc. Les dades s'actualitzen periòdicament i s'obtenen de fonts 
oficials com el Registre Mercantil o el BORME (Boletín Oficial del Registro Mercantil). Es conserva un 
històric de 10 anys en les dades econòmiques i financeres. 
S’han utilitzat 2 procediments per trobar empreses relacionades amb el xàrter al SABI: 
1. Buscar primerament a Internet empreses dedicades a aquesta activitat i posteriorment 
cercar-les al SABI pel seu nom. 
2. Directament al SABI mitjançant el codi NACE70 Rev.2  7734, que es refereix a les empreses 
dedicades al lloguer de medis de navegació. Per tal de filtrar la recerca s’han utilitzat com a 
paraules clau “embarcación de recreo + alquiler”.  
 
                                                             
70 Eurostat. European Commission. NACE Rev. 2. Statistical classification of economic activities in the European 
Community. Luxemburg. 2008. 
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A continuació es defineixen els paràmetres del SABI més importants utilitzats per fer l’anàlisi.  
 Actius: Són tots aquells béns i drets propietat de l'empresa o controlats per aquesta amb 
el qual l'empresa pot realitzar la seva activitat.  
 Passius: El passiu de l'empresa són tots aquells elements que representen deutes o 
obligacions pendents de pagament.  
 ROA (Return On Assets): Significa retorn de l'actiu i és un rati financer que mesura el 
rendiment dels actius, és a dir, el rendiment de les inversions totals de l'empresa.  
 Immobilitzat material: Part dels actius de l’empresa. És el conjunt d'elements 
patrimonials tangibles, mobles i immobles que s'utilitzen de manera continuada pel subjecte 
comptable, en la producció de béns i serveis públics i que no estan destinats a la venda. 
  Ingressos d’explotació: Ingressos obtinguts de la realització de l’activitat principal. En 
aquest cas el lloguer d’embarcacions.  
 Amortització immobilitzat: Indica les despeses anuals derivades de l’amortització de les 
compres de material immobilitzat (locals, embarcacions, vehicles,...). 
 Altres despeses d’explotació: Són despeses derivades de la realització de l’activitat 
comercial de l’empresa.  
 Aprovisionaments: Indica les despeses realitzades en elements per poder dur a terme 
l’activitat de l’empresa. S’inclourien costos per la compra de noves embarcacions o material 
per les mateixes.  
 Despeses personal: Costos derivats del pagament de nòmines de personal fix. El cost del 
personal puntual s’inclouria en altres despeses d’explotació.  
 
9.1 APROXIMACIÓ A L’EMPRESA PROMIG 
De les empreses trobades s’ha fet una selecció de 7 per tal d’obtenir unes dades promig de 4 anys 
(2007-2010). A la taula núm. 17 es fa un breu resum de les 7 empreses en qüestió.  
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Nom Tipus Vaixells Zona Any fundació NACE
Ibiza fun sailing S.L 53 Balears-Catalunya-Canaries 2006 7734
Rumbo Norte Yacht Club S.L 26 Espanya 2004 7734
SunMarine Ibiza S.L 20 Balears 2002 7734
Alquila Vela S.L. 36 Balears - Valencia 2003 7734
Alboran Charter S.L. 40 Balears-Canaries 1996 7734
Yachtservice & brokerage sales and charter S.L 20 Balears 2007 7734
PROMIG 32,5
 
Taula 17. Informació sobre cada empresa. Font: SABI 
 
De forma general l’empresa tipus de xàrter nàutic és una Societat Limitada, amb una trajectòria d’uns 
9 anys i que segons l’informació que ofereixen als seus webs gestionen una mitjana de 32,5 
embarcacions. Moltes d’aquestes empreses ofereixen altres serveis diferents al xàrter nàutic, com són 
l’ensenyança nàutica o la compravenda d’embarcacions i la majoria operen simultàniament en 
diverses zones de la península, sent les Illes Balears una zona d’operacions on quasi totes tenen 




Nom 2.007 2.008 2.009 2.010
Ibiza fun sailing 1 1 1 1
Rumbo Norte Yacht Club 1 2 2 3
SunMarine Ibiza 3 3 2 2
Alquila Vela n.d. n.d. 3 2
Alboran Charter 6 5 5 5
Yachtservice & brokerage sales and charter 1 1 2 1
Valor mig 2,40 2,40 2,50 2,33
Variació anual % 0,00 4,17 -6,67
Mitjana 4 anys 2,41  
Taula 18. Nombre treballadores. Període 2007-2010 Font: SABI 
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Segons dades de SABI, l’empresa promig té una mitjana de 2,41 treballadors fixos. 
Pel tipus d’activitat que realitzen aquestes empreses el nombre d’empleats fixos que es necessiten és 
baix i bàsicament amb un perfil administratiu. A la majoria d’empreses tasques com el manteniment 
o el comandament de les embarcacions són realitzades per personal extern que es contracta 
puntualment. En empreses amb una flota d’embarcacions de poques dimensions no té sentit tenir en 
plantilla un grups de patrons, ja que es corre el risc que en els lloguers no es demandi aquesta 




Nom 2.007 2.008 2.009 2.010
Ibiza fun sailing 2.865 €                  2.687 €                 3.235 €                  3.020 €                  
Rumbo Norte Yacht Club 8.538 €                  15.632 €               24.000 €                31.855 €                
SunMarine Ibiza 70.829 €                62.598 €               61.019 €                58.079 €                
Alquila Vela  n.d.  n.d. 21.514 €                46.055 €                
Alboran Charter 116.864 €              93.868 €               113.911 €              123.847 €              
Yachtservice & brokerage sales and charter 9.183 €                  17.340 €               17.473 €                12.612 €                
Valor mig 41.655,80 €         38.425,00 €         40.192,00 €         45.911,33 €         
Variació anual % -7,76 4,60 14,23
Mitjana 4 anys 41.546,03 €          
Taula 19. Total despesa destinada a salaris. Període 2007-2010 Font: SABI 
 
SALARI MIG
Nom 2.007 2.008 2.009 2.010
Ibiza fun sailing 2.865,00 €             2.687,00 €            3.235,00 €             3.020,00 €             
Rumbo Norte Yacht Club 8.538,00 €             7.816,00 €            12.000,00 €           10.618,33 €           
SunMarine Ibiza 23.609,67 €           20.866,00 €          30.509,50 €           29.039,50 €           
Alquila Vela  n.d.  n.d. 7.171,33 €             23.027,50 €           
Alboran Charter 19.477,33 €           18.773,60 €          22.782,20 €           24.769,40 €           
Yachtservice & brokerage sales and charter 9.183,00 €             17.340,00 €          8.736,50 €             12.612,00 €           
Valor mig 12.734,60 €         13.496,52 €         14.072,42 €         17.181,12 €         
Variació anual % 5,98 4,27 22,09
Mitjana 4 anys 14.371,17 €          
Taula 20. Salari mig per treballador. Període 2007-2010 Font: SABI 
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Les xifres sobre salari mig, les quals s’han obtingut dividint la despesa total en salaris de cada 
empresa pel número de treballadors, són més aviat baixes. Aquest fet podria estar relacionat amb 
l’estacionalitat del negoci del xàrter i la possibilitat que molts d’aquests treballadors estiguin 
contractats per només uns mesos. 
El salari mig per treballador durant els 4 anys analitzats és de 14.371,17€.  
Els salaris de personal autònom com poden ser els patrons de les embarcacions no es contempla com 




Nom 2.007 2.008 2.009 2.010
Ibiza fun sailing 32.715 €                62.805 €               64.660 €                43.489 €                
Rumbo Norte Yacht Club 315.744 €              168.989 €             219.760 €              162.074 €              
SunMarine Ibiza 708.643 €              599.765 €             425.443 €              529.864 €              
Alquila Vela 117.642 €              133.731 €             236.356 €              475.967 €              
Alboran Charter 461.209 €              601.724 €             784.867 €                            610.748 € 
Yachtservice & brokerage sales and charter 461.864 €              328.903 €             277.156 €              304.806 €              
Valor mig 349.636,17 €       315.986,17 €       334.707,00 €       354.491,33 €       
Variació anual % -9,62 5,92 5,91
Mitjana 4 anys 338.705,17 €        
Taula 21. Vendes totals. Període 2007-2010 Font: SABI 
 
Les xifres sobre vendes anuals mostren una davallada de volum de negoci l’any 2008 respecte el 
2007. Però a partir d’aquí fins al 2010 hi ha un increment de ventes d’un 5,9% anual. La bona 
evolució del sector turístic fa que la davallada de les ventes no sigui continuada i el xoc negatiu 
inicial (2007-2008) s’ha superat amb celeritat.  
De fet, amb l’intenció de establir una relació de les xifres anteriors amb la situació econòmica del 
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Gràfic 14. Ingressos anuals a Espanya provinents del turisme. Període 2007-2010 Font: IET 
 
Com s’observa al gràfic núm. 14 existeix una tendència negativa des de l’any 2007 al 2009, amb una 
forta davallada d’ingressos l’any 2009 i una posterior recuperació l’any 2010.  
Per tant el sub-sector turístic del xàrter sembla haver superat millor i més ràpid la crisis que la 
totalitat del sector. En la nostra mostra del sector del xàrter el mínim en ventes el trobem l’any 2008, 
i en el sector del turisme l’any 2009 amb una caiguda molt més accentuada. 
 
9.1.4 INVERSIONS EN IMMOBILITZAT 
IMMOBILITZAT MATERIAL
Nom 2.007 2.008 2.009 2.010
Ibiza fun sailing 89.529 €                110.432 €             96.322 €                84.753 €                
Rumbo Norte Yacht Club 470.634 €              556.415 €             495.717 €              432.323 €              
SunMarine Ibiza 184.610 €              189.814 €             208.891 €              215.589 €              
Alquila Vela 389.964 €              485.267 €             584.084 €              651.762 €              
Alboran Charter 1.125.274 €           1.232.742 €          1.250.750 €           1.300.053 €           
Yachtservice & brokerage sales and charter  n.d. 11.195 €               41.058 €                41.058 €                
Valor mig 452.002,20 €       430.977,50 €       446.137,00 €       454.256,33 €       
Variació anual % -4,65 3,52 1,82
Mitjana 4 anys 445.843,26 €        
Taula 22. Xifres corresponents a material immobilitzat. Període 2007-2010 Font: SABI 
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Les xifres d’immobilitzat material donen una idea aproximada de la quantitat d’embarcacions (i el 
seu valor) de que disposa en propietat una empresa. Dintre d’aquest concepte també s’inclouen 
elements com locals, vehicles, etc... sent complicat saber amb precisió quin tant per cent està invertit 
en cada cosa. De tota manera i considerant que són un tipus d’empresa que necessiten pocs elements 
per funcionar, apart de les embarcacions, considerarem que les xifres anteriors corresponen 
únicament al valor dels vaixells. De mitjana, durant els 4 anys analitzats, tenim 445.843,26 € en 
concepte de immobilitzat material, que dividit pel cost mitjà de les embarcacions que ofereixen 
aquestes empreses, que  és d’uns 130.000€, dona un total de 3,4. Si aquesta xifra la contrastem amb 
les embarcacions que ofereixen als webs, s’arriba a la conclusió que la majoria de vaixells són 
propietat de tercers. Aquest sistema té el desavantatge d’oferir un menor rendiment de les 
embarcacions, fruit del sobrecost que suposa el sub-arrendament, però per un altre costat permet 
flexibilitzar i disminuir riscos i inversions.  
 
9.1.5 INDICADOR ROA 
ROA
Nom 2.007 2.008 2.009 2.010
Ibiza fun sailing 0,99 -0,34 -9,12 -18,50
Rumbo Norte Yacht Club -10,00 -5,98 -11,50 -1,01
SunMarine Ibiza 12,11 18,21 7,94 3,05
Alquila Vela 0,81 -5,74 -2,32 5,86
Alboran Charter 4,50 3,09 3,25 2,81
Yachtservice & brokerage sales and charter 45,44 8,58 -89,32 21,23
Valor mig 8,98 2,97 -16,85 2,24
Variació anual % -66,91 -667,17 113,30
Mitjana 4 anys -0,67  
Taula 23. Indicador ROA. Període 2007-2010 Font: SABI 
 
El ROA (Return On Assets), tal i com indica el seu nom complet, significa retorn dels actius. És a dir 
permet conèixer quin són els beneficis que generen els actius d’una empresa. És una mesura de 
rendibilitat extensa que permet comparar la rendibilitat d’empreses amb diferents tamanys. 
Només una empresa de la mostra té rendiments negatius al 2007. Aquesta xifra augmenta a les 3 i 4 
en els anys 2008 i 2009 respectivament. L’any 2010 es torna a reconduir la situació a només 2 
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empreses amb rendibilitat negativa. Hi ha una de les empreses (Rumbo Norte Yacht Club) que té 
rendibilitats negatives de forma continuada durant tot el període.  
Tot i que com hem vist el volum de ventes no ha patit gaires reduccions, el sector ha de fer front a la 
competència en preus (tenint més impostos) amb altres entorns mediterranis i la crisis econòmica, 
això fa que els marges tendeixin a reduir-se provocant majors reduccions significatives de la 
rendibilitat, molt negativa a 2009. Per sort sembla que el sector té potencial per revifar-se inclús amb 
la legislació vigent donats els resultats positius del 2010. 
 
9.1.6 CONCLUSIÓ EMPRESA PROMIG 
Tot i que l’anàlisi només es realitza a una petita mostra de 7 empreses del sector, els resultats donen 
alguna idea quantitativa de quina és la situació de les empreses del sector. 
 Tamany molt petit. Molts pocs treballadors. 
 Altes dosis de subarrendament de vaixells. 
 Alta estacionalitat. El fet que els salaris siguin tan baixos indiquen que els treballadors 
estan presents a l’empresa durant poc temps. 
 Competitius en ventes però amb greus problemes de sostenibilitat econòmica.  Les ventes 
es mantenen però la rendibilitat tendeix a caure. 
Els resultats esmentats donen certa evidencia que les empreses del sector xàrter necessiten oxigen per 
part de les institucions reguladores. Seria interessant homogeneïtzar la fiscalització amb altres sectors 
per tal de fer les empreses del sector més sostenibles.  
De fet, el sector del xàrter nàutic pot generar feina a joves interessats en la nàutica. Per exemple, pot 
resultar una sortida complementaria a la marina mercant. Per conèixer quina és la percepció dels 
estudiants de la Facultat de Nàutica de Barcelona (FNB), interessats potencials en aquest sector en un 




El xàrter nàutic turístic a Espanya 




10 ENQUESTA ESTUDIANTS 
Fins ara s’ha intentat trobar quin és el grau de competitivitat que té Espanya vers països similars de 
l’entorn en el sector del xàrter. S’ha pogut veure que encara que legislativament hi han alguns 
aspectes que provoquen una trava a qualsevol empresari que vulgui emprendre un negoci d’aquest 
tipus, els element morfològics favorables junt amb elements culturals i climàtics fan del nostre, un 
país amb una gran capacitat per atreure aquest tipus de turisme nàutic.  
Existeixen dades sobre la quantitat de turistes que arriben a Espanya per practicar xàrter. Sabem 
aproximadament quants diners i quantes feines genera aquest sector. El que es pretén fer en aquest 
punt és conèixer quin és el grau de coneixement i d’interès d’aquest món per part de potencials 
futurs professionals del xàrter. Amb aquest objectiu, s’ha elaborat una enquesta destinada als 
alumnes de primer curs dels tres graus impartits a la Facultat de Nàutica de Barcelona.  
L’enquesta es va realitzar a principis del mes de Maig del 2012 i la van contestar un total de 99 
alumnes, distribuïts de la següent forma: 
 26 alumnes d’Enginyeria Nàutica i Transport Marítim. 
 21 alumnes d’Enginyeria Marina . 
 52 alumnes d’Enginyeria Sistemes i Tecnologia Naval. 
L’enquesta compta amb 5 frases afirmatives on cada estudiant ha contestat del 1 al 5 en funció del 
seu grau d’afinitat a la mateixa.  L’1 equival al màxim grau de desacord i el  5 al màxim grau 
d’acord.  
Amb aquest criteri s’ha establert la següent relació: 
 1= Totalment en desacord 
 2= En desacord 
 3= Indiferent 
 4= D’acord 
 5= Totalment d’acord 
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10.1 ANÀLISI SPSS 
 
En primer lloc, per extreure unes primeres conclusions sobre el resultat de les enquestes s’ha fet un 
anàlisi factorial i de clúster mitjançant el software SPSS 19.071.  
 
10.1.1 ANÀLISI FACTORIAL 
 
Medida de adecuación muestral de Kaiser-Meyer-Olkin. ,641 
Prueba de esfericidad de 
Bartlett 








El KMO és superior a 0,6 i el model és significatiu (sig. 0,000), per tant podem procedir a mirar 
quants factors trobem. 
 
 
Les 5 variables analitzades es poden agrupar en 2 factors que expliquen el 59,8% de la variació. 




                                                             




Sumas de las saturaciones al 
cuadrado de la extracción 
Total 








1 1,986 39,727 39,727 1,986 39,727 39,727 
2 1,006 20,114 59,841 1,006 20,114 59,841 
3 ,871 17,421 77,263    
4 ,662 13,235 90,498    
5 ,475 9,502 100,000    
Taula 25. Variació total explicada. Anàlisis de Components principals. Font: SPSS 
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Tinc un coneixement ampli en el camp del charter nàutic turístic   0,643 
En turisme nàutic, Espanya té un fort atractiu en front d’altres destins europeus (ex. 
França, Itàlia o Grècia). 
 0,802 
Tinc un gran interès en treballar com a patró/na d’una embarcació destinada al 
charter nàutic. 
0,609  
Tinc un gran interès en crear una empresa dedicada al charter nàutic.  0,823  
En una feina amb condicions laborals iguals, preferència de treballar en el sector del 
charter respecte la marina mercant (Poc=marina mercant, Molt=charter) 
0,711 , 
 
Taula 26. Matriu de components rotats. Font: SPSS 
 
 
Tenim dos factors. El primer reuneix les dos primeres preguntes i el segon les altres tres. Una 
interpretació és que el primer factor té persones amb una actitud pràctica en el món del xàrter i el 
segon factor persones amb una actitud més teòrica. Però quanta gent tenim en cada un dels grups? 
Per esbrinar-ho fem un anàlisis clúster de K-mitjanas amb dos grups. Els resultats son els següents: 
 
 









Factor 1 (Actitud pràctica) ,10945 -,25174 
Factor 2 (Actitud Teòrica) -,49535 1,13930 
Observacions 69 30 
Taula 27. Centres dels clústers. Font: SPSS 
 
El centre del grup 1 està associat al factor 1 positivament i al factor 2 negativament. Si tenen algun 
interès en el mon dels xàrters serà pràctic. El centre del grup 2 està relacionat molt positivament amb 
el factor 2 i negativament amb el primer factor. Tenen coneixement teòric i poc interès pràctic. 
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El grup 1 té 69 persones. Podem concloure per tant que al voltant d’un 70% dels estudiants de 
primer any tenen un interès real en treballar al sector del xàrter. Mirem com es distribueixen 












Pràctics (1) 15 14 40 69 
TOTAL  26 21 52 99 
%  57,7% 66,6% 76,9% 30,3% 
Taula 28. Taula de contingència. Número inicial de casos grau. Font: SPSS 
 
Sorprenentment sembla que els estudiants dels graus en enginyeria marina (67%) i sistemes (77%) 
tenen un interès més pràctic en dedicar-se al sector del xàrter. A priori haurien de ser els estudiants 
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10.2 INTERPRETACIÓ RESULTATS PER GRÀFICS  
Un cop fet el primer anàlisi, a continuació s’adjunten les diferents frases passades als estudiants 
juntament amb les dades obtingudes expressades en tant per cent i mostrades en forma de gràfic.  
 Qüestió 1. Tinc un coneixement ampli en el camp del xàrter nàutic turístic 
 
Gràfic 15.  Resultat global referent a la qüestió 1. Font: Enquesta estudiants FNB 
  
Gràfic 16.  Resultat específic de cada grau referent a la qüestió 1. Font: Enquesta estudiants FNB 
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Tal i com s’observa al gràfic núm. 15, en general existeix un grau baix de coneixement sobre el xàrter 
nàutic. Només un 10% aproximadament del total d’estudiants indica estar d’acord o totalment 
d’acord amb l’afirmació.   
Els estudiants del Grau en Enginyeria Nàutica i Transport Marítim, en un nivell molt baix i amb poca 
diferencia amb els altres graus, són els que diuen saber-ne més. Aquest fet molt probablement 
estigui relacionat amb el fet que és el grau més relacionat amb aquest sector.  
 
 Qüestió 2. En turisme nàutic, Espanya té un fort atractiu en front d’altres destins europeus 












Gràfic 17. Resultat global referent a la qüestió 2. Font: Enquesta estudiants FNB 
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1 2 3 4 5
Qüestió 2
Enginyeria Nàutica i Transport Marítim Enginyeria Marina
Enginyeria Sistemes i Tecnologia Naval
 
Gràfic 18. Resultat específic de cada grau referent a la qüestió 2. Font: Enquesta estudiants FNB 
 
Més de la meitat dels estudiants mostra un grau d’afinitat neutral respecte l’afirmació  que, en 
turisme nàutic, Espanya té un fort atractiu en front d’altres destins europeus (ex. França, Itàlia o 
Grècia). La resta d’enquestats es posicionen de forma similar en els 2 extrems.Per tant la visió que 
existeix d’Espanya, és la d’un potencial similar al de països competidors.  















Gràfic 19. Resultat global referent a la qüestió 3. Font: Enquesta estudiants FNB 
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1 2 3 4 5
Qüestió 3
Enginyeria Nàutica i Transport Marítim Enginyeria Marina
Enginyeria Sistemes i Tecnologia Naval
 
Gràfic 20. Resultat específic de cada grau referent a la qüestió 3. Font: Enquesta estudiants FNB 
 
Amb aquesta qüestió es pretén valorar quin grau d’interès existeix de formar part del sector del xàrter 
treballant per compte aliè.  
Sense distingir tipus de graus, tenim de forma aproximada un 50% dels estudiants que mostren poc 
interès en treballar com a patró/na d’una embarcació xàrter,  un 25% que es mostra indiferent i el 
restant 25% que està disposat a fer-ho. S’ha d’aclarir que del 25% amb inclinació a formar-hi part 
només el 6% declara tenir un interès màxim.   
Els resultats generals del gràfic núm. 19 mostren una tendència negativa respecte l’afirmació 
exposada. Tot i això s’ha de pensar que existeixen multitud de sortides laborals, inclús no 
relacionades amb la navegació, sobretot en els casos d’Enginyeria Marina i Enginyeria en Sistemes i 
Tecnologia Naval. Tenint en compte aquesta reflexió, el fet que un de cada quatre enquestats tingui 
interès per a treballar com a patró/na d’una embarcació destinada al xàrter nàutic, resulta molt 
positiu pel futur i la continuïtat d’aquest sector. 
Si separem els resultats obtinguts en funció del tipus de grau observem tendències distintes entre els 
diferents graus.  Hi ha un resultat negatiu en els graus d’Enginyeria Marina i d’Enginyeria en 
Sistemes i Tecnologia Naval. En canvi, pel que fa als estudiants d’Enginyeria en Nàutica i Transport 
Marítim, hi ha una tendència molt més positiva. Són més d’un 50% dels estudiants d’aquest grau els 
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que es afirmen estar d’acord o totalment d’acord.  Coincideix que pel tipus d’estudis que realitzen 
són els destinats a exercir tasques laborals molt més relacionades amb la present qüestió.  
 










Gràfic 22. Resultat específic de cada grau referent a la qüestió 4. Font: Enquesta estudiants FNB 
 
 











1 2 3 4 5
Qüestió 4
Enginyeria Nàutica i Transport Marítim Enginyeria Marina










1 2 3 4 5
Qüestió 4
Total graus
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Aquesta afirmació pretén saber quin és el grau d’interès en formar part del sector del xàrter d’una 
forma diferent a l’exposada a la qüestió 3. El fet que algú estigui disposat a muntar una empresa del 
sector que sigui, assumint un major risc i implicació que treballant per compte aliè, demostra un cert 
nivell de confiança en el negoci. 
Si es comparen els resultats amb els obtinguts a la qüestió 3, s’observa un canvi de tendència.  La 
postura que mostren tots els graus és negativa, superant tots el 60% d’estudiants que no tenen 
interès en muntar una empresa de xàrter nàutic.  
Aquest canvi de postura respecte a l’anterior qüestió és molt destacable en el grau en Enginyeria 
Nàutica i Transport Marítim on el balanç de resultat passa clarament d’un extrem a l’altre. En els 2 
graus restants, encara que la posició ja era de reticència, aquesta s’incrementa lleugerament per fer-
la encara més reticent.    
 
- Qüestió 5. En una feina amb condicions laborals iguals, preferència de treballar en el sector del 













Gràfic 23. Resultat global referent a la qüestió 5. Font: Enquesta estudiants FNB 
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Gràfic 24. Resultat específic de cada grau referent a la qüestió 5. Font: Enquesta estudiants FNB 
Plantejant la qüestió d’aquesta forma es pretén extreure quin és el grau d’interès en treballar en el 
sector del xàrter respecte la marina mercant, suposant condicions laborals similar. D’aquesta forma és 
vol esbrinar si hi ha preferència d’un o altre sector eliminant possibles condicions laborals favorables 
o desfavorables que puguin condicionar la decisió de l’enquestat.  
Quan s’observen les xifres a nivell general del gràfic núm. 23, es pot observar un canvi de tendència 
respecte les qüestions 3 i 4, on també es plantejava el formar part laboralment d’aquest sector. En 
aquest cas s’observa com més enquestats optarien per dedicar-se al xàrter respecte la marina mercant 
si es compara amb les qüestions anteriors. El fet que pugi l’interès pot venir donat per dos motius: 
 Al haver-hi només 2 opcions la decisió és entre una o un altre, i es deixen de banda altres camps 
que potser són prioritaris pels estudiants. 
 Estudiants que tenen interès per dedicar-se al xàrter però  pensen que al sector del xàrter les 
condicions laborals són pitjors que a la marina mercant.  
Comparant la present qüestió amb la 3, on es preguntava sobre l’interès de treballar com a patró/na 
de xàrter, es comprova que dels 99 estudiants enquestats, 49 demostren un grau superior d’interès a 
la qüestió 5 respecte la 3, 27 ho han fet de la mateixa manera i 23 ho han fet amb un grau inferior.  
Els 23 estudiants que han disminuït l’interès respecte el que havien contestat a la qüestió 3 estan 
repartits de la següent manera: 
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 7 estudiants  d’Enginyeria Marina (suposa un 13,46% del total d’aquest grup). D’aquests, només 
1 havia mostrat un grau d’interès positiu (de 4 o 5)  a la qüestió 3, per tant els 6 restants des 
d’un principi no mostraven interès de formar part del sector del xàrter nàutic.  
 4 estudiants d’Enginyeria en Sistemes i Tecnologia Naval (suposa un 19,05% del total d’aquest 
grup).Tots havien mostrat un grau d’interès positiu a la qüestió 3.  
 12 estudiants d’Enginyeria en Nàutica i Transport Marítim (suposa un 46,15% del total d’aquest 
grup). D’aquests,  8 mostraven un grau d’interès positiu (de 4 o 5)  a la qüestió 3, només 1 ja no 
es mostrava atret per aquest camp i 3 havien mostrat indiferència.  
Hi ha un gruix important d’estudiants d’Enginyeria en Nàutica i Transport Marítim, que d’entrada 
havien mostrat interès pel sector del xàrter, però quan se’ls hi dona a escollir entre xàrter i marina 
mercant, prefereixen la segona opció.  
És molt probable, que aquest canvi de tendència vingui donat pel pressupòsit que al sector del xàrter 
existien millors condicions laborals  que a la marina mercant. Aquest raonament, però, resulta 














El xàrter nàutic turístic a Espanya 





Les favorables condicions que ofereix el Mediterrani per a la realització del xàrter nàutic venen 
donades per la seva situació meridional, que proporciona unes temperatures suaus durant tot l’any, i 
per comptar amb països i zones de gran interès cultural i turístic. L’arrendament d’una embarcació 
permet gaudir de la navegació a un cost relativament baix en comparació amb la inversió inicial 
necessària per adquirir una embarcació pròpia, a més dels costos fixos anuals per manteniment, 
amarratge, assegurances, etc. 
El xàrter és una modalitat de turisme amb un gran valor afegit. Per una banda, els ingressos 
indirectes que genera aquest sector superen de manera notable als produïts per fonts de turisme 
convencional. De manera directa, el xàrter promou la consolidació i promoció d’un seguit de perfils 
professionals i empreses que basen la seva activitat econòmica en el sector nàutic. A més, quan es 
tracta de grans iots, el moviment econòmic que es genera al voltant creix exponencialment. Aquests 
dediquen anualment un 10% del valor de l’embarcació a manteniment del vaixell, valor notablement 
superior al que dediquen les embarcacions de menors dimensions. Alhora, el client d’aquest sector té 
un gran poder adquisitiu, fet que aporta a la zona on navega alts ingressos en els seus comerços i 
serveis en general.    
En referència a la fiscalitat, existeix una desigualtat d’Espanya vers els principals competidors 
euromediterranis que provoca que el sector del xàrter de grans embarcacions sigui molt reduït al 
nostre país. A l’estat espanyol les embarcacions superiors als 8 metres d’eslora han de satisfer un 
12% del valor del seu valor en concepte d’impost de matriculació. Quan l’embarcació està dedicada 
exclusivament al xàrter, hi ha una exempció del pagament d’aquest impost fins als 15 metres 
d’eslora. Aquesta exempció permet a Espanya competir amb igualtat de condicions amb la resta de 
països europeus fins aquesta eslora. Els resultats obtinguts en aquesta franja de mercat són molt 
positius, superant en la majoria de casos a la resta de països analitzats en el present treball. A partir 
dels 15 metres però, Espanya presenta un handicap respecte a la resta, ja que qualsevol empresari 
que vulgui apostar pel negoci de les embarcacions de gran eslora ha de pagar un impost inexistent a 
la resta de països europeus. A més, l’estat espanyol també posa traves a les embarcacions estrangeres 
dedicades al xàrter que vulguin operar en territori espanyol, amb  l’obligació de satisfer l’import de 
l’impost de matriculació en embarcacions xàrter estrangeres que naveguin en aigües espanyoles quan 
siguin llogades a residents espanyols. Veus d’agrupacions empresarials del sector del xàrter, com 
l’AEGY (Asociación Española de Grandes Yates), demanen al govern espanyol la supressió del polèmic 
impost de matriculació per a totes les embarcacions xàrter. Aquesta demanda està sustentada amb 
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estudis que demostren que els ingressos indirectes que hi haurien amb més presència d’aquest tipus 
d’embarcacions compensaria de sobres la recaptació actual que fa l’estat per l’impost de 
matriculació. En aquest sentit trobo molt positiva la feina que fan associacions com ANEN (Asociación 
Nacional de Empresas Náuticas) o AEGY (Asociación Española de Grandes Yates), que amb les seves 
accions vetllen pel sector del xàrter nàutic. 
A Itàlia o França, per exemple, a més de no haver de pagar aquest impost, compten amb registres 
especials per grans embarcacions destinades a propòsits comercials, com el cas del  xàrter, que 
permeten beneficis fiscals a les empreses propietàries. Això atreu l’interès de molts armadors que 
troben molt bones condicions per matricular-hi els seus vaixells.  
Actualment, a Espanya, existeix la possibilitat de registrar grans embarcacions 72 que tinguin propòsit 
comercial al REBECA (Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias) amb favorables 
condicions fiscals. Per poder registrar una embarcació al REBECA s’han de complir una sèrie de 
condicions que dificulten el formar-hi part. Una d’elles és tenir representació permanent de 
l’empresa a Canàries. No obstant, hi ha certa controvèrsia entre la Direcció de la Marina Mercant i la 
Agència Tributària, que aclareixen si les embarcacions dedicades a l’activitat del xàrter poden formar 
part d’aquest registre o no.  Per tant  la legislació espanyola no permet la plena explotació d’aquest 
sector. D’una banda, les característiques del nostre país el fan idoni per a aquesta activitat 
econòmica, però les traves administratives li resten potencial per la situació diferencial que es crea en 
la franja de les grans embarcacions. Per aquest motiu, el govern espanyol hauria d’establir una 
separació fiscal entre la nàutica d’esbarjo particular i la comercial, fent una exempció total de 
l’impost de matriculació per les embarcacions dedicades al xàrter. A més, de la mateixa manera que 
la resta de països analitzats, hauria de facilitar l’enregistrament dels vaixells d’esbarjo superiors als 
24 metres d’eslora a un registre especial, com és en el nostre cas el REBECA, per d’aquesta manera, 
poder ser més competitius en una part del sector que al nostre país pràcticament és inexistent. En 
aquest sentit, s’ha de destacar el posicionament favorable73 a l’eliminació de l’impost de matriculació 
per tot tipus d’embarcacions xàrter de l’actual president del Govern de les Illes Balears, José Ramón 
Bauzá, manifestada públicament a la jornada del VII Future of the Superyacht Conference celebrada 
el 19 i 20 de juny del 2012 a Palma de Mallorca.  
Amb l’impost de matriculació l’Estat pretén gravar un sector reservat a un grup amb alt poder 
adquisitiu. Així, es considera adequat que el nostre govern, igual que fan els de països com Itàlia o 
                                                             
72 L’embarcació ha de tenir una dimensió superior als 100 GT  
73 Govern de les Illes Balears. El presidente Bauzá asiste a la inauguración de la conferencia The future of Superyachts. [En 
línia] 19 juny 2012 [consulta: 22 juny 2012].  Disponible a: 
<http://www.aegy.org/fotos_noticias/grandes/El%20presidnt%20anuncia%20IM.pdf> 
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França, gravi d’alguna manera el sector de la nàutica d’esbarjo particular, donat que no és una 
activitat de necessitat primària. El sistema espanyol marca un punt d’inflexió als 8 metres. Per sota 
d’aquesta eslora no es paga res i a partir d’aquí es paga un 12% en tots els casos. Un altre sistema és 
l’itlià74, on les embarcacions es graven a partir dels 10 metres de forma proporcional en funció de 
l’eslora. Trobo molt positiu l’existència de franges d’eslora exemptes de tributació, ja que d’aquesta 
forma els estats deixen un marge per l’aficionat nàutic estàndard.  
Analitzant l’empresa tipus del sector xàrter espanyol, s’ha vist que és un model de negoci amb uns 
beneficis reduïts en proporció a l’inversió necessària. L’estacionalitat d’aquest sector, fa necessari en 
moltes ocasions una activitat paral·lela fora de temporada per poder amortitzar les embarcacions.  
La realització del treball que teniu a les vostres mans, però, ha estat marcada per la falta de fonts 
d’informació concreta i actualitzada. El món del xàrter nàutic es mou a Espanya en un cert llindar 
d’incertesa en relació al seu potencial turístic i a l’impacte econòmic que representa. En qualsevol 
cas, les dades que aboquen les empreses que hi treballen al sector demostren la capacitat del xàrter 
espanyol per desenvolupar un paper estratègic de negoci al Mar Mediterrani.  
En referència a l’interés i coneixement del sector del xàrter nàutic entre els estudiants de primer curs 
dels diferents graus impartits a la Facultat de Nàutica de Barcelona demostren resultats claus per 
entendre la motivació dels futurs professionals nàutics en formar part d’aquest sector. Quan es 
pregunta a l’estudiant l’interès en treballar com a patró/na d’una embarcació xàrter o per muntar una 
empresa relacionada amb aquest sector, obtenim respectivament i a nivell general que un 25% i un 
15% dels enquestats mostra un elevat grau d’interès. Aquest raonament pren força a la qüestió 5, on 
únicament hi ha 2 opcions professionals. En aquest cas l’interès pel xàrter nàutic creix 
considerablement Aquests resultats poden resultar negatius a simple vista, però s’ha de tenir en 
compte que el xàrter nàutic només representa una de les moltes sortides professionals possibles pels 
estudiants.. No obstant, a nivell educatiu, l’escassa promoció d’aquest sector des dels estudis 
superiors relacionats amb la nàutica, com ara la Diplomatura en Navegació Marítima, no afavoreix 
l’aproximació dels nous professionals marítims aquest sector. El predomini de la marina mercant als 
Plans d’Estudis implica que l’alumne no conegui directament tot un ventall de possibilitats a nivell 
laboral i no s’atengui el que pot ser una demanda potencial entre l’estudiantat. Així, es recomana a 
les institucions educatives l’oferta d’algun tipus de formació reglada en aquest sentit, en forma 
d’assignatura o seminari, que permetés als i les alumnes emprendre en el món del xàrter nàutic.  
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